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S'au scurs 30 de ani dela data când marele 
bărbat de Stat Nicolae Filipescu, Ministru al Ar- 
matei pe atunci, pătruns de importanţa avionu.- 
lui ca instrument de război, a comandat 4 avi. 
oane la atelierul construit cu multă trudă de avo. 
catul Cerchez la Chitila şi a trimis la şcoala în- 
fiinţată pe lângă acelaş atelier, să înveţe pilotajul 
pe următorii 6 ofiţeri de geniu: maiorul Macri, 
căpitanul Fotache lonescu, locotenentul Boiangiu 
şi sublocotenenţii Druţu, Protopopescu şi Negrescu. 

ot în anul 1911 a luat fiinţă la Cotroceni a 
«doua şcoală de pilotaj sub îndrumarea principe- 
lui Bibescu, posesorul brevetului de pilot inter- 
naţional cu Nr. 20, obţinut în anul 1909. Din 
această şcoală, mutată mai târziu la Băneasa, au 
“eşit celebrii piloţi militari Nicu Capşa şi Mircea 
„Zorileanu 


Cu piloţii din aceste şcoli s'a format prima 
«escadrilă de aviaţie care a luat parte cu succes 
lla manevrele regale din Moldova în anul 1911. 

Aşa a luat fiinţă aviația noastră militară care 
;a parcurs un drum greu, înfruntând adeseori ne- 
iînțelegerea oficială şi plătind cu jertfe scumpe 

iecare pas, însă totdeauna încurajată i spriji- 
mită cu tot sufletul de marea masă a Neamului 
rromânesc. 

Cu prilejul acestei aniversări, găsim nimerit să 
reamintim pe primii sburători români şi eroicele 
inceputuri ale aviaţiei în România, care datează 
cu câţiva ani mai înainte de înfiinţarea aviaţiei 
mailitare, începuturi ce coincid cu primele încer. 
«ări de sbor ce s'au făcut în lume. 

Astfel încă prin anul 1904—1905 bănăţeanul 
Traian Vula a făcut în Franţa reuşite încercări 
dle sbor după îndelungate experienţe. Sunt cu. 
moacute astăzi interesantele sale memorii înain- 
țțate în luna Februarie 1903 Academiei de Ştiinţe 
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din Paris în care arăta că sborul cu aparate mai 
grele decât aerul este posibil şi la care i s'a răs- 
puns că această problemă aşa cum o concepea 
el, era himerică. 

la acelaş timp cu Vuia s'a ridicat genialul 
Vlaicu a cărui minte s'a frământat mult pentru 
realizarea avionului ce concepuse. 

In timp ce Vuia luase drumul străinătăţii, Vlai- 
cu după primele încercări de sbor reuşite în 
1909 pe câmpia dela Binţiţi, a venit la Bucureşti 
pentru a construi maşina sburătoare cu slabele 
lui mijloace şi cu concursul câtorva înţelegători. 

Cu inteligenţa lui superioară şi cu o rară per- 
severenţă a învins toate greutăţile ce-i stăteau 
în cale, construind siticiil şi sburând cu el] pen: 
tru prima dată la Bucureşti, pe aerodromul dela 
Cotroceni, în ziua de 20 lulie 1910. 

In acelaş an el sboară în cadrul manevrelor 
de pe Olt, făcând primele transporturi de poştă ae- 
rlană din lume. 

Vlaicu este primul aviator român care a conce- 
put, a făurit şi a sburat, într'o epocă în care 
în toată lumea numărul acelora ce credeau în 
posibilitatea sborului cu aparate mai grele decât 
aerul, era foarte redus. 

Tot în anul 1910, avocatul Cerchez a organizat 
primul aerodrom din ţară cu o şcoală de pilotaj 
şi un atelier de construcţiuni la Chitila, unde au 
fost trimişi, aşa cum am arătat la început, primii 
otiţeri să înveţe pilotajul. 

Aceşti eroi ai începuturilor aviaţiei noastre, prin 
mintea, priceperea şi stăruința lor, au înfrânt neîn- 
crederea cu care era privită această născocire în 
acele vremuri şi au gândit şi creat avionul dela care 
a pornit aviația românească de astăzi. 
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Regimul juridic al 


Cea dintâi dintre problemele pe care le-a pus 
utilizarea spaţiului atmosferic de către aeronave 
şi pe care toate Statele s'au grăbit să o rezolve, 
este aceea a reglementării circulaţiei aeronavelor, 
adică a stabilirei normelor technico-juridice ce 
trebue să respecte aeronavele în navigația şi cir- 
culaţia lor în spaţiul aerian. 

Aceste reguli nu sunt tot una cu normele de 

ordin technic ce privesc funcţionarea aparatului 
adică sborul vechiculului, sau cu normele nece: 
sare efectuărei sborului în condițiuni optime din 
punct de vedere technic, ci sunt norme şi dispo- 
ziţiuni legale cu caracter obligatoriu edictate de 
autoritatea aeronautică, stabilind modul în care 
navigația şi circulaţia aeriană trebue să fie efec: 
tuată. 
- Ceeace autoritatea aeronautică are în vedere 
stabilind aceste norme, este în primul rând asi- 
gurarea securităţii sborului aeronavelor şi a ac- 
tivităţii pe aeroport, pentru a face din avion un 
mijloc sigur şi normal de transport, iar în al do- 
ilea rând spre salvgardarea anumitor importante 
interese de natură politică şi economică ale Sta- 
tului, care ar fi serios prejudiciate printr'o ne- 
controlată navigaţie aeriană, dat fiind rolul în- 
semnat din punct de vedere militar sau comer- 
cial pe care avionul a început să-l aibă în viaţa 
Statelor în timpurile actuale. 

In ce moda voit Statul să-şi ajungă aceste 
scopuri ? 

DDe ce a găsit necesar să intervină direct şi 
imperativ, editând reguli categorice de aerona- 
vigaţiune, impunând astfel şi celui mai liber dintre 
mijloacele de comunicaţie — avionul — restric: 
ţiuni şi limitări legale în utilizarea sa ? Nu este 
oare mai bine şi mai firesc să se lase navigației 
aeriene absolută libertate, fără nici o restricţi- 
une sau condiţionare şi fără altă limită în des- 
făşurarea ei de cât capacitatea de sbor a maşinei 
şi fantezia pilotului? 

Nu, şi aceasta din următoarele patru motive: 

1. Interesul pilotului însuşi: Sborul aeronavei, 
dacă astăzi nu mai poate fi considerat, pe bună 
dreptate, drept o activitate temerară şi pericu: 
loasă, în orice caz este o activitate de care sunt 
legate multe riscuri şi consecințe dăunătoare, a 
căror întindere pilotul, stăpânit de pasiunea sbo- 
rului, nu poate în tot momentul să le aprecieze 
suficient. A rebuie deci să i se vină în ajutor, 
făcând astfel din circulaţia aeriană un mijloc 
sigur de transport, căci scopul dreptului este nu 
numai acela de a pedepsi, ci şi acela dea pre- 
veni şi a proteja. Dreptul aeronautic nu poate 
sta indiferent faţă de urmările producătoare de 
daune ce rezultă dintr'o navigaţie şi circulaţie 
aeriană liberă, fără nici o restricţiune. 

Ținând seama de technica aeronautică, el im- 
pune normele necesare unei sigure aeronaviga- 
ţiuni, stabileşte regulele şi restricțiunile ce tre- 
buiesc respectate atât la plecarea aeronavelor, 
cât şi în cursul sborului şi la aterizarea lor. Ce 
scop pot avea aceste restricţiuni la libertatea 
sborului, de cât acela al protejării pilotului însuşi ? 
E] trebue protejat chiar dacă nu reclamă această 
protecţiune din partea autorităţii. Acesta însă 
cunoscând cerinţele technice ale sborului, nu-i 
dă voie să decoleze de cât de pe anumite terenuri 


circulaţiei aeriene 


— alese, organizate şi supravegheate de el, — 
de cât cu îndeplinirea anumitor formalităţi, să 
sboare în anumite condițiuni şi grevat-de multe 
restricţiuni faţă de teritoriul survolat, să fie echi- 
pat cu anumite aparate de bord în vederea se- 
curităţii sborului, să aterizeze în anumite con- 
diţiuni şi respectând încă o serie întreagă de 
norme obligatorii pe care le vom vedea mai jos. 

Astfel fiind, toate aceste restricţiuni aduse 
liberei circulații aeriene vin în ajutorul aviato- 
rilor înşişi. 

2. Interesul terțelor persoane: constituie alt mo- 
tiv ce determină autoritatea aeronautică să edic- 
teze o serie de restricţiuni la libera navigaţie a 
aeronavelor, tinzând a garanta proprietarilor 
bunurilor survolate, deplina şi neturburata folo- 
sință a proprietăţilor lor: în acest scop este edic- 
tată interdicţiunea survolului sub anumită înăl- 
țime a localităţilor şi aglomeraţiunilor de per- 
soane, precum şi interdicţiunea acrobaţiilor şi 
evoluţiunilor periculoase deasupra aceloraşi aşe- 
zări omeneşti. Oricât de mare ar fi satisfacția 
pilotului acrobat de a uimi prin abilitatea exhi- 
biţiilor sale, totuşi în faţa interesului colectivi- 
tăţii ce ar fi periclitată prin aceste sboruri pe- 
riculoase şi al securităţii sborului, ea trebuie:să 
cedeze. 

3. Interesul Statului de a reglementa în mod pre- 
cis şi uniform navigația şi circulaţia aeriană, 
aducând numeroase restricţiuni la libera utili- 
zare a spaţiului atmosferic de către aeronave, 
decurge din dreptul său de conservare politică 
şi economică. 

Statul are cel mai mare interes a lua toate mă- 
surile tinzând la salvgardarea fiinţei sale politice 
şi a bunei sale stări economice, lucru ce nu ar 
fi posibil lăsând liberă şi nesupravegheată cir- 
culaţia aeronavelor, naţionale sau streine, în li- 
mitele spaţiului său aerian. 

4. Interesul navigației internaționale : avionul fiind 
vehicolul distanțelor mari, — în care caz pre- 
zintă gradul de utilitate cel mai înalt, — navi- 
gaţia aeriană este prin excelenţă o navigaţie in- 
ternaţională. Ori, pentru ca aceasta să se des- 
făşoare în cele mai bune condițiuni, este de cea 
mai mare importanţă ca normele reglementând 
circulaţia aeriană să fie pe cât posibil uniforme. 
Necesitatea acestui lucru a fost simțită dela pri- 
mele începuturi de reglementare internaţională 
a navigaţiei aeriene şi spre aceasta tind toate 
reglementările aeronautice internaţionale şi naţi- 


onale. 
E] 
* 


* 

Care este baza legală a normelor de circulație 
aeriană, care anume sunt ele, care este domeniul 
aplicabilităţii lor şi cari sunt sancţiunile ce le 
atrage nerespectarea lor în navigația internă şi 
internaţională ? 


- 
Lă » 
Normele circulaţiei aeriene îşi au sursa juri- 
dică în prescripțiunile „Convenţiuni Int nale 


reglementând navigația “ dela Paris, din 13 
X. 1919 şi în dispoziţiunile legilor edictate. de 
fiecare Stat în baza prescripţiunilor acestei Con. 
venţiuni. lar pentru statele ce nu au aderat la 
această Convenţie, normele navigaţiei aeriene 


m i e 


sunt stabilite prin legile naţinoale fâră să se de- 
osebească prea mult de cele stabilite de Con- 
venția Internaţională dela Paris, astfel încât o 
uniformitate internaţională nu e departe de re. 
alitate în această privinţă. 

In România, ca în toate celelalte State con- 
tractante la Convenţiunea dela Paris, normele 
circulaţiei aeriene sunt cele edictate de această 
Convenţiune, care are deplină putere de lege în 
cuprinsul Statului Român, precum şi cele stabi- 
lite de puterea legiuitoare pe cale de Decrete- 
Legi şi legi sau de autoritatea aeronautică com.- 
petentă, prin Deciziuni Ministeriale sau prin alte 
dispozițiuni cu caracter general şi obligatoriu. 

Regulile circulaţiei aeriene prescrise de Con. 
venţiunea Internaţională dela Paris sunt cuprinse 
în art. 25 şi Anexa D,, care face parte integrantă 
din această Convenţiune şi are deci aceeaş pu- 
tere legală şi în ţara noastră, după cum rezultă 
din art. 57 al Decretului. Lege din 8.X.1936, ca 
în teritoriul tuturor celorlalte State contractante 
sau aderente la această Convenţiune. 

n acest mod normele circulaţiei aeriene cu o 
uniformitate internaţională, care este de cea mai 
mare importanţă pentru ca navigația internaţi 
onală să fie efectuată în cele mai lesnicioase 
condițiuni, uniformitate care a permis intensa 
desvoltare a turismului aerian şi a aviaţiei co- 
merciale europene din ultimele două decenii, uni 
formitate a cărei lipsă se resimte atât de mult 
în celelalte domenii ale aviaţiei civile şi în deo- 
sebi în dreptul privat aerian. 

n ce priveşte legislaţia aeronautică internă 
care reglementează navigația şi circulaţia aeri- 
ană, ea constă din: . 

1. Decretul Lege asupra navigaţiei aeriene din 
8.X.1936 şi 

2. Decizia Ministerială No. 745 din 12.V.1939, 
regulamentând navigația şi circulaţia aeriană. 

are sunt aceste norme? Printre cele mai în- 
semnate, se enumără următoarele: 

— Regulamentul asupra luminilor ce trebuiesc 
purtate de aeronave, asupra semnalelor vizuale 
şi sonore care asigură securitatea sborului şi pe 
timp de noapte şi de rea vizibilitate, şi asupra 
semnalelor de primejdie, urgenţă şi securitate. 

— Balizajul şi semnalizările dela sol, pe aero: 
dromnrile deschise traficului public şi în veci- 
nătatea lor. 

Semnalizările optice sau acustice reglementând 
decolarea şi aterizarea aeronavelor pe aerodro- 
muri, sau cele reprezentând injoncţiunile şi or- 
dinele transmise dela sol aeronavelor pentru res- 
pectarea zonelor interzise, a culoarelor de tre- 
cere a frontierei sau a altor prescripţiuni legale. 

— Normele după care aeronavele trebuie să 
circule pentru a evita coliziunile. 

— Regulile speciale ale circulaţiei aeriene dea- 
supă tuturor aerodromurilor şi în vecinătatea 
or. 

— Survolul pistelor de aterisaj şi a vecină: 
tăţii lor. 

— Regulile speciale de decolare, aterisaj şi 
manevrarea la sol sau deasupra apei. 

—Regulile privind survolul aglomeraţiunilor 


d 
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de persoane şi aşezărilor omeneşti, al zonelor 
interzise, etc. 

Care este domeniul aplicabilităţii regulilor cir- 
culaţiei aeriene ? 

I. Regulile circulaţiei aeriene, aşa cum sunt 
edictate de Convenţiunea Internaţională dela 
Paris, ratificate şi complectate de legislaţia in- 
ternă a fiecărui Stat contractant, au putere obli- 
gatorie deasupra teritoriului fiecărui Stat con- 
tractant la zisa Convenţiune. 

In limitele acestui spaţiu ele trebuiesc să fie 
respectate atât de aeronavele naţionale, cât şi 
de cele de naţionalitate străină. Astfel în spaţiul 
aerian român, regulile circulaţiei aeriene sunt 
obligatorii atât pentru aeronavele imatriculate 
în România, cât şi pentru cele aparţinând celor- 
lalte State membre la Convenţiunea dela Paris 
şi chiar pentru cele aparţinând Statelor ce nu au 
aderat la această Convenţiune. Aceste norme au 
deci o aplicabilitate generală şi uniformă în cu- 
prinsul spaţiului aerian al tuturor Statelor parte 
la Convenţiunea dela Paris (CINA). 

II. Dar regulile circulaţiei aeriene au un do- 
meniu de aplicabilitate mult mai întins: 

In baza principiului exteritorialităţii, consa- 
crat de art. 25 al Convenţiunei dela Paris, ae- 
ronavele purtând marca de naţionalitate a Sta. 
te'or contractante sunt ţinute a se conforma re- 
gulilor de circulație prescrise de anexa a zi- 
sei Convenţiuni, ori unde sar găsi ele. Este 
vorba desigur de cazul când aceste aeronave ar 
sbura în alte spaţii aeriene decât ale Statelor 
parte la CINA, deci deasupra teritoriilor apar- 
ținând Statelor ce nu au aderat la CINA sau 
deasupra mărei libere. 

Intr'adevăr două ipoteze se pot prezenta : 

1. În cazul sborurilor deasupra teritoriului Sta- 
telor membre la „CINA“, obligativitatea respec- 
tării acestor norme este incontestabilă. 

2. În cazul sborurilor deasupra teritoriului Sta- 
telor necontractante, textul nefăcând nici o dis: 
tincţiune, urmează că aplicabilitatea normelor 
de circulaţie nu poate fi limitată numai asupra 
teritoriilor Statelor membre la CINA, ci ele tre. 
buiesc respectate şi în teritoriul Statelor străine 
de această Convenţiune. 

Totuşi, aceasta cu o condiţiune: ca regulile de 
circulaţie aeriană în vigoare în Statul survolat 
să nu se deosebească de cele edictate de CINA, 
şi de cele ale Statului căruia aparţine aeronava. 

Aceasta este dealtfel şi interpretarea dată de 
CINA articolului 25 din Convenţiunea dela 13.X. 
1919, modificându-l prin Protocolul dela Bruxe.- 
le din 1.VI[.1935, care dealtfel deşi semnat de 
toate Statele, totuşi nu a intrat în vigoare, ne- 
fiind ratificat de către toate Statele semnatare. 

Acest Protocol clarifică într'adevăr chestiunea, 
precizând că „obligaţiunea de a respecta regulile 
de circulaţie prevăzute de Anexa LD). subzistă 
pentru aeronavele unul Stat contractant care navigă 
deasupra teritoriului unui Stat necontractant, numai 
în măsura în care reglementarea subzisului Stat nu 
este în contrazicere cu dispozițiunile Anexel D*“. 


Napoleon Ionescu 
Doctor în drept 
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Aviația comercială in Japonia 


Dintre ţările care practică navigația aeriană, 
Japonia capătă într'o mare măsură, în ceca ce 
priveşte datele geografiei fizice şi geogratiei spe- 
ciale a traficului aerian, o poziţie cu totul par 
ticulară : insulele japoneze sunt foarte muntoase ; 
pământul sau apa constrâng mijloacele de tran: 
sport terestre la ocoluri care produc mari întâr- 
zieri şi pe care numai avionul le poate evita; 
numeroasele transbordări tren-vapor şi vice versa 
dispar tot mulţumită avionului. De aceia pentru 
o ţară insulară ca Japonia, aeronava este ni) 
locul de transport cel mai nimerit. 

Reţeaua feroviară japoneză este într'adevir 
foarte bine organizată, însă, sub raportul viteze: 
călătorilor nu este de loc favorizată, întrucât |i- 
niile ferate sunt în cea mai mare parte înzuste, 
trenurile cele mai rapide neputând atinge deci! 
viteze orare de aproximativ 50-60 kilometri. 
Avantajul avionului asupra celorlalte mijloace «ie 
transport terestre, în ceea ce priveşte vilezi, 
este deci deosebit de însemnat în această jar., 
iar asupra transportului pe apă, avantaj"! 
absolut superior. 

Pe de altă parte, nu trebue să neglijâm ni-i 
dificultăţile pe care le întâmpină traficul scrin 
în Japonia, deşi acestea sunt rezultatul! 
cauze care S'ar părea că favorizează aci 
gaţia aeriană. Astfel, condiţiunile meteor: 
nu sunt întotdeauna favorabile pentri 
Japonia se găseşte în zona temperată, va! 
care în Europa centrală oferă cele mai bu 
diţiuni atmosferice pentru aviaţie, este suo: 
aproape tot timpul regimului ploios al mun: 

In afară de aceste inconveniente, care stâr-nes 
sborurile, pericolele care ameninţă traticu! seri 
din cauza taifunurilor sunt oarecum reduse, îi 
în plus, există un serviciu pentru protecţia sboru 


ete 


rilor, organizat în condițiuni technice remarcabile: 


După cum arătam mai sus, în Japonia, vrut: 
determinată poate întâlni în aceiaş măsuri mari 
întinderi de pământ sau de apă, şi pentru acest 
motiv, este foarte greu de a prefera, pentru aco 
perirea ei, avionul sau hidroavionul. Din : 
cauză, în navigația aeriană japoneză, aterizârile 
forțate constituesc un capitol prin ele îns. In 
interiorul ţării, care este mai puţin locuit și mun- 
tos, aterizările pot surveni aproape fără niciun 
pericol, pe iri | densitatea extraordinari 2 po- 
pulaţiei. orezeriile (pe mari suprafețe şi inun- 
date cu lunile), ca şi numeroasele cabluri elec- 
trice de mare tensiune în regiunile litora ului, 
fac imposibile aterizările forţate în aceste (inu- 
turi. Carl Hanns Pollog, în studiul său asupra 
navigaţiei aeriene în Japonia, lucrare înseraiă în 

ublicaţiunea lui Irmfried Siedenton „Geosrap- 

ische Wochenschrift“, Anul II, 1934, Haale (Sa- 
ale), susţine că în Japonia aterizările forţate se 
imens foarte rar. Deşi o statistică generali în 
egătură cu siguranţa sborurilor în Japoni: ne 
lipseşte, noi nu putem adopta afirmaţia acestui 
autor, deoarece Sintr'o statistică japonezii publi- 
catâ în „Bulletin des Renseignements” No. 735/ 
1937 (C.I.N.A.) aflăm că numai în 1936 s =: vro: 
dus din cauza timpului rău 33, reţineţi treci 
şi trei, aterizări forţate... De altfel, în „- al, 
este foarte greu să se obţină date certe « ra 
aviaţiei de transport a imperiului insuls* din 


easta 


- 


Extremul-Orient, şi ca urmare, este posibil ca 
informaţiile de care ne-am servit aci, să nu fie 
complecte. 

Interesul Japoniei pentru aeronautică datează 
din perioada care a precedat războiul mondial, 
când, aşa cum s'a întâmplat în majoritatea sta- 
telor civilizate, nu s'a manifestat la început decât 
din punct de vedere militar. Puţin tim după 
cea dintâi manifestare aeronautică în Japonia 
(1910), au fost trimişi ofiţeri în Europa pentrua 
învăţa pilotajul, iar în timpul războiului, numă- 
rul acestor ofiţeri, care studiau pe frontul occi- 
dental metodele de luptă cele mai moderne, a 
fost destul de mare. După această epocă, arma 
aviaţiei s'a desvoltat apreciabil în Japonia, ea 
luând parte cu deosebit succes în luptele dela 
Shangai şi din Manciuria. 

Traficul aerian regulat ia naştere în Japonia 
în cursul anu'ui 1922, odată cu fondarea /nstitu- 
tului Japonez de Traficul Aerian (Nihon Koku Yuso 
Kenkyu-jo), care organiză cu hidroavioane un 
serviciu aerian plecând dela Osaka către Taka- 
matsu şi Matsuyama (în insula Shikoku), linie 
care a fost împinsă mai târziu până la Oita (în 
insula Kyushu). Astăzi, „Nihon Koku Yuso Ken: 
kyu-jo)“, exploatează în tot timpul anului, zilnic 
şi în ambele sensuri, numai etapa Osaka- Mat: 
suyama (290 kilometri). 

Tot în cursul anului 1922, mareie cotidian din 
Tokio, „Asahi“, începe să se intereseze de pro- 
blemele de navigaţie aeriană, propaganda sa în 
rândurile marelui public pentru aviaţie fiind de 
o importanţă considerabilă. Astfel faimosul raid 
al pilotului Yoshihara dela Berlin la Tokio cu 
un avion Junkers.Junior a fost organizat de 
acest mare cotidian. !). Mai târziu, ziarul „Asahi“ 
fondează chiar o antrepriză de navigaţie aeriană, 
„Asahi Teiki Kokukai“, care asigura la început 
numai un trafic de presă (reporteri, jurnale şi 
fotografii) între capitală şi Osaka şi Sendai. 
Compania a efectuat însă şi transporturi de pa: 
sageri ca şi transporturi poştale pe parcursul 
Tâlzio— Niigata (380 kilometri). 

Publicul japonez a fost la început destul de 
refractar noului mijloc de locomoţie, cu toate că 
tarifele erau foarte reduse, iar poşta era tran: 
sportată pe calea aerului fără supra-taxă, fiind 
suficient a se înscrie în limba japoneză sau en- 
gleză pe trimiterile poştale menţiunea „prin- 
avion“. 

La acea epocă, serviciile aeriene nu "funcţio= 
nau decât în condițiuni modeste, pentru raţiuni 
de ordin technic sau de protecţie a navigaţiei 
aeriene. Parcul de avioane se compunea în cea 
mai mare parte din aparate de război germane 


1. Găsim nimerit să amintim aci şi ratlul unui avion Mitsus 
bishi MC-—21 („Nipon”) în jurul lumei, aşa numitul „tur de 
priatenie*, efectuat în 1939 (70.000 kilometri), şi că acest bimo= 
tor de transport ace reputația unor mari croaziere: Tokto-Tehe= 
ran, Japonta-Slam.., 
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transformate ad.hoc şi care fuseseră livrate în 
momentul armistiţiului sau din aparate pe care 
întâmplarea le trimisese către Extremul-Orient. 
Relevăm faptul că 10 din aceste aparate se gă- 
seau Încă în serviciv pe liniile japoneze regu- 
late în 1930, nu atât pentru a demonstra calităţile 
tehnice ale acestora, ceea ce este superfluu, 
cât pentru a fixa cadrulevoluţiei transporturilor 
aeriene în acest imperiu. 

O înviorare a traficului s'a produs numai 
dupăce aviația comercială niponă a fost dotată 
cu avioane europene de transport (Junkers, Dor. 
nier, Fokker), avioane care mai târziu au fost 
construite în licenţă chiar în Japonia, odată cu 
desvoltarea construcţiilor aeronautice naţionale: 
„Aichi Tokei Denki K. K.“, „Kabushiki Kaisha 
Kawasaki Zosensho Hikoki Kovyjo“ 2), „Mitsu- 
bishi Jukogyo Kabusniki Kaisha“ 3) şi altele. %). 
Este semnificativ faptul că industria aeronautică 
americană nu a putut, cu toată propaganda in- 
tensă desfăşurată, să devină furnizorul Japoniei 
şi că materialul aeronautic francez sau englez 
nu a găsit aci decât un debuşeu foarte redus. 

Desvoltarea industriei corespunde cu stabilirea 
unui vast program de expluatare aeriană de către 
guvern, care, în Octombrie 1928, organiză cu un 
capital de 10 milioane yeni compania „Nihon 
Koku Yuso K. K.* (Compania Japoneză de Tra- 
fic Aerian, Noua antrepriză preluă dela socie- 
tatea „Asahi“ exploatarea liniei Tokio— Osaka,— 
care era considerată ca un tronson de bază pen. 
tru augmentarea retelei de linii aeriene proec- 
tate de stat, introducând o escală la Toyama 
(723 kilometri). „Nihon Koku Yuso K. K.“ inau- 
gură traficul său în Aprilie 1929, însă trans- 
portul pasagerilor nu începu decât în luna Iulie, 
acelaş an. Linia a fost prelungită imediat până 
la Fukuoha (în insula Kyushu), apoi către Coreea, 
prin Urusan-Keijo-Heijo, până la Dalmi. (O es- 
cală intermediară a fost introdusă şi la Shin- 
gishu, la frontiera coreo-manciuriană, în 1930), 
Călătoria pe această rută de 2118 kilometri se 
face în două zile, serviciul fiind asigurat zilnic 
şi în ambele sensuri pe întreaga linie. Etapa 
Osaka-Fukuoka (500 kilometri) a fost dela început 
exploatată de încă o linie, având aceiaşi frec- 
venţă cu cea dintâi, şi care nu a fost în reali- 
tate decât germenul unui serviciu care trebuia 
să acopere mai târziu traectul Fukuoka-Shangai, 
traectul Mării Sudului. 5) 

Să nu se creadă că societatea „Nihon Koku 
Yuso K. K.* a avut sau are un caracter de mo- 
nopol. Japonia, deşi recunoaşte acestei companii 
o întâietate în traficul aerian a! țării, nu a adop- 
tat sistemul companiei unice. Totuşi această antre- 
priză este cea mai importantă din imperiu şi a 
realizat întotdeauna ea singură 4/5 din transpor- 
turile aeriene regulate japoneze. 

In afară de liniile citate, Nihon „Koku Yuso 
K. K.“ deserveşte si parcursurile: Fukuoka-Tai- 
hoku 1610 km.), Tokio Niigata (380 km.), Osaka- 
Matsue (390 km.), Osaka.Kochi (305 km.), exploa- 
tând în total o rețea de 6490 kilometri. Celor- 
lalte companii le revine exploatarea unor tra- 
ecte mult mai reduse. Astfel, „Tokio Koku Ka- 
bushiki Kaisha (Compania de navigaţie aeriană 
din Tokio), linia Tokio-Shimoda (150 km.), linie 
sezonieră funcţionând numai în perioada 1 Mai 
31 August şi în frecvență trisăptămânală, iar 


„Nihon Koku Yuso Kenkyu-jo“ numai etapa 
Osaka. Matsuyama, de care am mai pomenit. Pe- 
rioadele de exploatare şi ritmul sborurilor vari- 
ază dela linie la linie. 

Nu este posibil a arăta care anume dintre 
aceste antreprize de navigaţie aeriană este sub- 
venţionată, şi mai puţin, care este modul de sub- 
venţionare adoptat de japonezi. Ceea ce ştim însă 
este că guvernul, după crearea societăţii „Nihon 
Koku Yuso K. K.“ a angajat pentru cei 7 ani 
următori (1928—1935) o sumă de 11 milioane yeni, 
spre a favoriza desvoltarea aviaţiei de transport, 
şi că liniile exploatate la ora actuală sunt pro- 
ectate încă de atunci. $). 

In 1940, reţeaua de linii aeriene japoneze atin- 
sese 13,754 kilometri, când avioanele de transport 
nipone aterizau la Hanoi, în Siam şi în insulele 
de sub mandat din Pacific (Saipan şi Palao). 

Este vorba în consecinţă de un foarte vast 
program de exploatare, dar care desigur a sufe- 
rit multe şi importante modificări, în raport cu 
evoluţiile politice în Asia de Răsărit, căci navi.- 
gaţia aeriană nu a fost socotită în Țara Soarelui 
Răsare numai ca un mijloc auxiliar de trafic, 
dar chiar ca un apreciabil instrument politic. Se 
cunoaşte în acest sens că serviciile din Manciu- 
ria au putut fi deservite la un moment dat deo 
nouă companie „Mandchoukuo Aviation Com: 
pany“, care a putut lua fiinţă numai cu concur- 
sul financiar foarte larg al antreprizei semi-ofi- 
ciale „Nihon Koku Yuso K.K.“. Si oare prezența 
avionului de transport cu pavilionul japonez în 
Marea Sudului, nu însemna pentru ţara cu „o 
sută de milioane de suflete şi o singură inimă“ 
semnul unei expansiuni către această mare? 

Astăzi; pe îndepărtatele întinderi ale Ocea- 
nului Pacific, „vulturii negri“ ai imperiului Ni- 
pon, sburătorii, fac siguranţa arhipelagului japo- 
nez, iar programul său pan-asiatic, Japonia îl 
poate realiza într'o covârşitoare măsură mulţu- 
mită aviaţiei sale militare, în desvoltarea căreia, 
aviația comercială a avut, ca oriunde pe glob, 
o contribuţie excepţională. 


Laelius |. Popescu 


2. Aceste uzine au construit hidroavionul quadrimotor „Ko= 
wasaki“ care poate transporta 20 de pasageri şi care are o vite. 
ză de 280 km/oră. Parcursul Yokohama-Satpan-Palao este asi. 
gurat cu acest aparat, 

3. Uzinele Mitsubishi au construit bimotoarele MC—20 (pen- 
tru pasageri) şi MC-—21 (pentru fret), acestea din urmă fiind 
echipate cu motoare Mitsubishi Kinshei de 900 b. p. şi desere 
vind liniile Japonia-Thatland și Tokio-Hsinkine (1500 kilometri 
fără escală) 

4 Semnalăm şi uzinele „Ilitachi Kekuki K. K.“ care au con- 
struit un interesant avion de transport, HI—3, bimotor, 2—3 
echipaj şi 8 pasageri. 

5. Dintre toate aeroporturile comerciale, Osaka ocupă locul de 
frunte, căci pe acesta traficul aerian este cel mai intens. Se 
spune că Japonezii au făcut din acest aeroport al treilea aero- 
port din lume după Tempelhof (Berlin) şi Guardia Field (New 
York) Terenul de aterizare este prevăzut cu 4 piste de beton 
dintre care una are o lungime de 1600 metri, iar celelalte trei, 
fiecare câte 1200 metri. Construcţia lui ar fi costat 12.000.000 
yeni. Dela Osaka pornesc linii către Manciuria, China şi Marea 
Sudului. Din punct de vedere meteorologic, Osaka nu ar avea 
o poziţie prea favorabilă. 

6. Ar fi desigur interesant să cunoaştem pe ani rezultatele 
traficului aerian comercial în Japonia, Însă nu posedăm date 
complecte decât pentru 1936, și anume: 

2769 613 kilometri parcurşi 
16.769 pasageri transportați 
337.946 ker. poştă 
76.354 kgr. mărfuri şi bagaje. 
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CULTUL AEROMODELELOR 


Istoricul m-delelor sburătoare 


Dorinţa omului de a se înălța în aer, aseme- 
nea păsărilor cerului, e foarte veche. O sisim 
cântată în legendele tuturor popoarelor. L.esenda 
lui Icar sau a Meşterului Manole, ilustrează ad 
mirabil îndrăsneaţa încercare a unor precursori. 
Ele simbolizează idealul pe care omul caută trud 
nic să-l atingă, chiar cu preţul vieţii sale. 

Fantezia creatoare a omului a găsit, 
în acest ideal, un vast câmp de cercetări. Cusi- 
guranţă însă, că primele încercări, pentru rezol. 
varea sborului mecanic, omul le-a făcut cu mo- 
dele reduse. De aceea, până la apariţia avionului, 
istoricul aeromodelelor. se confundă cu însăşi 
istoria aviaţiei. 

Primul model sburător amintit de istorie este 
acela a lui Architas din Tarent, ilustru matema 
tician grec din sec. IV.lea i. Cr., despre care se 
spune că ar fi construit un porumbel sburător 
din lemn, pe care-l putem considera, cu drep! 
cuvânt, străbunicul aeromodelelor de astăzi. 

Încercări la început bizare, apoi îndrăsnele, 
n'au încetat să fie mereu amintite de cronicarii 
timpurilor. 

Astfel, în prima epocă a creştinismului se sein. 
nalează îndrăsneaţa încercare a lui Simon Macul, 
despre care se zice că a încercat să sboare cu 
ajutorul unor aripi construite de el, cu ocazia 
serbărilor ce aveau loc la Roma, pentru prea 
mărirea lui Nero (66 d. Cr.). Tradiţia creştină 
spune însă, că rugăciunile Stântului Petru au 
învins puterea demonului, cu ajutorul căruia 
Simon Magul căuta să se înalțe spre cer şi în- 
drăsneţul magician căzu şi muri. 

Chiar şi în întunecata epocă, de adâncă pre- 
facere, care a precedat Renaşterea, întâlnim 
câteva figuri luminoase cum e aceea a lui Roger 
Bacon (1250) mare, nu atât prin descoperirile lui 
din acest domeniu, cât mai ales prin credința lui 
nestrămutată în posibilitatea sborului mecanic. 
Tot aşa se spune că în 1436 lohan Miiller (he. 
giomontanus) din Bavaria, ar fi reuşit să -on- 
struiască modele sburătoare din fier, care ar [i 
sburat chiar în faţa Impăratului Frederic al |V. 
lea. Construcţia şi mecanismul acestor curioase 
modele, ne-au rămas însă necunoscute. 

Odată cu epoca Renaşterii, de strălucită civi- 
lizaţie umană, apare Leonardo da Vinci (1'+52— 
1519), genial pictor, matematician şi fizician !lo 
rentin, adevăratul părinte al aviaţiei, care ru 
pând cu trecutul, în care problema sborulu: < 
să fie mai curând rezolvată cu ajutorul pute: lor 
supraomeneşti, pune cel dintâi bazele cercetă: lor 
ştiinţifice, pentru rezolvarea problemei sbo'lui 
mecanic. | 

Bazat pe aprofundate observaţiuni asupra -»o- 


desigur, 


uta 


rurilor pasărilor şi serioase studii matematice, Le- 
onardo da Vinci a încercat să construiască ma- 
şina de sburat, care să imite sborul pasărilor, 
adică ornitopterul. Tot dela el nc-au rămas studii 
asupra sborului plutit, crochiul primului elicopter 
şi proectul primei paraşute. 

Din nefericire însă, firea continuu nemulțumită 
a lui Leonardo da Vinci, căuta mereu îmbună- 
tăţiri tuturor creaţiunilor sale şi din această 
cauză şi construcţiile lui rămân mereu neîncer.- 
cate, nereuşind să contribue cu întreaga lor va: 
loare ştiinţifică la deslegarea sborului mecanic: 


ca -- 


DI, General Aviator Gh. Negrescu stând de vorbă cu cea 
mai tânără generație de aviatori 


Problema sborului n'a putut fi însă rezolvată 
de cât după mari eforturi ale minţii omeneşti şi 
după mai mari şi eroice jertfe ale marilor eipre- 
cursori. Căci ca nici o altă taină furată dum. 
nezeirii şi pasărilor cerului, aviația a cerut cele 
mai multe jertfe omeneşti şi mai cere încă în 
drumul ei spre desăvârşire. 

Cu drept cuvânt spunea Lilienthal că: „a con: 
cepe un aparat de sbor, nu înseamnă nimic, a 
construi e puţin, a-l încerca însă e totul“. 

Intr'adevăr deslegarea problemei sborului a 
fost cu putinţă numai prin colaborarea strânsă 
a omului de ştiinţă cu omul de acţiune, care nu 
în puţine cazuri a fost una şi aceiaşi persoană. 

Din marea şi eroica pleiadă a celor ce s'au 
străduit să rezolve problema sborului mecanic 
vom menţine numai foarte puţini şi numai ca să 
marcăm câteva puncte de reper în cei peste 400 
de ani, de încordată luptă ce s'au scurs dela 
Leonardo de Vinci şi până la Ader şi fraţii 
Wright. În această perioadă însă în ultima sută 
de ani, problema înălțării omului dela pământ 
apare năvalnic, aproape pretutindeni. 

Slabele rezultate obţinute la început cu con- 
strucţia aparatului mai greu decât aerul, care să 
imite sborul pasărilor, a descurajat pe mulţi cer- 
cetători, pentrucă încercările lor cu modele re- 
duse, mai mult sau mai puţin reușite, nu dădeau 
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rezultate când erau construite în mărime naturală. 


O întâmplare face însă ca în anul 1782, fraţii 
Joseph şi Etitnne Montgolfier, fiii unui fabri- 
cant de hârtie din Franţa, în dorinţa de a face 
reclamă pentru fabrica tatălui lor, descoperă ba- 
lonul cu aer cald. Rezultatele excelente obținute 
cu primele modele de dimensiuni reduse, deter- 
mină pe fraţii Montgolfier să construiască ba. 
loane din ce în ce mai mari, primele vietăţi 
putând fi luate în nacelă la 19 Sept. 1783 la Ver. 
sailles ca numai o lună mai târziu temerarul 
Pilatre de Roier să se înalțe el însuşi în aer cu 
ajutorul balonului. Astfel Pilatre de Rozier a 


fost primul aeronaut, dar în acelaş timp şi prima 
victimă a aviaţiei, deoarece după doi ani, timp 
în care reuşise să execute minunate sboruri atât 
mongolfierul cât şi cu balonul umplut cu hidro- 
gen (realizat foarte curând după aceia) să cadă 
victima îndrăsnelii lui. 

Rezultatele practice imediate obţinute cu ba- 
lonul şi mai ales greutăţile întâmpinate cu rea- 
lizarea maşinei de sburat maigrea decât aerula 
îndreptat pe mulţi cercetători spre a formula „mai 
uşor decât aerul“, prin ajutorul căreia se credea 
că s'a rezolvat definitiv problema sborului. 

Prof. N. Hangea 


ltalienii despre Români... 


Ua număr recent al revistei «Relazioni Internazio- 
nali> închină un lung şi documentat articol cu pri- 
vire la „Regimul românesc în Basarabia şi Bu. 
covina*, 

Aatorul articolului, după ce serie că «Problema re- 
organizării teritoriilor ehberate a preocupat pe cordu- 
cătorii români încă din primele săptămâni ale campa- 
niei împotriva U. R. S. S.-ului», face o amănunţită 
dare de seamă asupra tuturor înfăptuirilor şi măsuri- 
lor luate de Guvernul român în cele două provincii 
realipite şi lămureşte opiniei publice mondiale teme- 
iurile nouei ordine înscăunată aci, bizuit pe o amplă 
şi obiectivă documentare. lacheind, comentatorul ita- 
lian scrie că ultimele măsuri luate, trebuesc socotite 
ca «semnul desăvârşitei reveniri la starea normală a 
provinciilor eliberate şi îneeputul rodnicei lor conlu- 
crări în cadrul României noui». 


* 
- = 

Cunoscutul publicist italian Guido Bigi închină în 
revista «Economia Fascista» un lung articol „Teme- 
liile unei noui economii corporative române». 
Dapă ce scrie că: «In vreme ce România luptă ală- 
tari de Siatele Axei în cel mai glorios dintre războa- 
iele sale, oamenii ei politici pregătesc temeliile unei 
noui economii a naţiei. Prima sarcină pe care şi-au 
propus-o oamenii de Stat români este aceia de a nor- 
maliza viața ţării, sustrăgând-o fenomenelor cu carac- 
ter contigent, care îosoțesc evoluţiile economico-so- 
ciale rapide şi contlietele armate. Autorul articolului 
continuă apoi comentând măsurile cu caracter eco- 
nomic luate de Guvernul Român, dovedind o intorma- 
ție precisă şi o obiectivitate ştiinţifică desăvârșite. 
Vorbind despre înfăptuirile pe tărâmul căilor de co- 
municaţie, Bigi aminteşte de unul din aspectele asis- 
tenţii acordate nouii Românii de către Italia: «gru- 
purile jinanciare italiene şi-au asumat lucrări care 
reprezintă înfăptuirea a 750 km. şosele model, ce co. 


respund unui import de 2 miliarde lei». Incheind pu- 
blicistul italian scrie că: « România a sfărdmat pen- 
tru totdeauna puterea cărdăşiei ebraico-masonice, care 
0 ţinea în condiţia unei vieţi de lipsuri. Acum ea se 
îndreaptă tot mai mult spre o economie corporativă, 
luând în seamă experiența matură a Italiei fasciste, 
cea din!di şi în acest domeniu de activitate omenească». 


Revista italiană «La Rossegna italo-romena» din 
Milano publică un articol intitulat «Odessa» şi datorit 
distinaului cercetător Gino Lupi. Autorul, după ce face 
0 lungă incursiune în istorie şi după ce înfăţişează 
un scurt istoric al oraşului, vorbeşte despre însemnă- 
tatea Odessei pentru România: «Românii ocupând 
Odessa au avut marele şi prielnicul prilej de a înlă- 
tara amenințarea Ruşilor, care de aci se ridicau necon- 
tenit împotriva lor, şi în acelaş timp au putut să orga- 
nizeze, după câteva luni aspre, teritoriul Transnistriei 
în funcţie de debuşeul său firesc. Odessa atât pentru 
motive de ordin politie cât şi economic, devine de 
drept homâniei, pentru că este marele port al terito- 
riilor naţionale transnistriene, în sfârşit alipite lă Pa- 
tria Mumă, căoi nici un grup etnic din oraş nu ar 
putea să-şi revendiceidrepturi, dat fiind că Odessa nu 
este decât un conglomerat de naţii, venite din diferite 
locuri şi mânate de interese, naţii care şi-au găsit în- 
tre ele numai un numitor comun, în ocârmairea şi 
limba rusească prost vorbită. Pe drept cuvânt D-l 
Mareşal Antonescu a spus că drepturile de neatdr- 
nare şi de măreție ale unei naţii devin de neclintit 
prin jerife şi prin sânge. Intr'adevăr, cu jertia şi cu 
sângele vărsat în chip glorios de către Români, ei au 
câştigat dreptul de a înlătura pentru totdeauna ame- 
ninţarea care-i apăsa, pentru a face din acest mare 
port, ca şi din teritorile in dente, o unealtă pen- 
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Cum se pot identifica gazele 


Detectarea iperitei 


Dsteotarea iperitei a constituit o adevărată problemă 
peniru realizarea protecţiei contra acestei substanțe 
şi toate încercările făcute în limuul războiului de a 
găsi un detector care să dea deplină satisfacţie au 
rămas fără rezultat. 

Nioi premiul propus de Soc. Crucea Roşie Inter- 
naţională în anul 1928, pentru găsirea unui detector 
care să fie simplu, uşor şi să poată semnala prezența 
iperitei când se află în concentraţie de 70 mg.]mc. 
aer, n'a condus la soluţionarea acestei probleme. 

Pentru identiliearea iperitei se cunosc reacţiuni 
destul de numeroase, dar cea mai mare parte dintre 
ele nu s'au practicat din cauza slabei sensibilităţi 
cât şi datorită faptului că nu erau specifice sau erau 
prea complicate pentru a fi întrebuințate pe câmpul 
de luptă. 

Asttel, pentru cunoașterea iperitei s'au încercat re- 
acţiunile pe care le dă acesstă substanță cu diferiţi 
reactivi chimici cum ar fi: soluția de permanganat 
de potasiu soluția alcoolică (ruternic alcalină) de D- 
naftol, kârtia indicatoare” de roşu de congo soluţie 
de iodomercurat de potasiu, apă oxigenată, soluția 
concentrată de monosulțură de sodiu, roşu de Sudan 
tamponul detector Bruore, reactivul Yablich, reactivul 
Grignard, aparalul detector Draege» Schroeter şi în 
sfârşit iodoplatinatul de sodiu. 

Dintre toate aceste metode, numai ultimele trei pre- 
zință oarecare importanță şi de aceea ne propunem 
să le descriem mai amănunţit. 


1). Reactivul lui Grignard 

Acest reactiv întrebuințat pentru recunosşterea ipe- 
ritei a fost propus de Grignard în 1918 şi ţinut se- 
cret până în 1921. 

Recunoaşterea iperitei cu acest reactiv se bazează 
pe următoarea reacţie: 

S (GH, Cha +2 IH=S (C2H,24+ 2 HU 

prin care sulfura de etil diclorat trece în sulfura de 
etil diiodată care se separă sub formă de cristale găl- 
bui. 

Meritul lui Grignard este acela că a determinat con- 
diţiunile pentru a face această reacție mai sensibilă. 

Prepararea reactivului. 


INa. . : - 3 20 gr. 

Sol. de SO Cu. 7,5%, de . 40 picături 
Sol. de gumă arabică 35%, 2 c.c. 
Apă distilată 200 ce. c. 


Soltatul de cupru se adaugă cu scopul de a ca- 
taliza reacţia, iar guma arabică are rolul dea provoca 
precipitarea sulturii de etil-diiodată sub formă colo- 
idală în locul celei cristaline. 

Pentru recunoaşterea iperitei se trece acrul de cer- 
cetat prin reactivul descris mai sus; în prezenţa ipe- 
ritei se formează un preeipitat de cristale gălbui de 
sulfară de etildiiodată. 


După Grignard este posibil a recunoaşte o concen- 
centraţie de iperită de 100 mg/me. aer, în timp de 
4 minute. 

Este de observat că în afară de arsinele alifatice 
şi de clorura de fenilcarbilamină care în concentraţii 
de circa 4%/, dau un precipitat asemănător, alte sub- 
stanțe cnm ar fi, elorotormiatul de metil, mono. di, 
şi triclorat, cloropicrina, bromura de benzi!, scroleina, 
arsinele aromatice, etc., nu reacţionează cu aceast 


reacti”. 
2). Metoda Draeger-Schroeler 


De curând s'a stabilit o metodă ce se bazeazi-pe 


O echipă de apărare pasivă la lucru pe un leren 
alacai cu iperită. 


proprietatea iperitei de a forma compuşi de adiţiune 
cu ClsAu şi Cla Pd. 

Dacă se tratează o soluţie apoasă de CI, Au 0,1%, 
sau de clorură de paladiu 0,05%, cu iperită, se tor- 
mează imediat o tulbureală coloidală, din care se se- 
pară în prezența unei cantităţi mai mari de picături 
uleioase galben-roz. 

Această reacțiune poale să fie executată și cu hâr- 
ție de filtru formându-se în ocest caz: 

— o pată roză-brună cu sol. de AuClg 10%. 
— o pată galbenă cu sol. de PAC, 0,2. 

Aceste reacţiuni după Obermiller sunt specilice, 
nefiind influențate nici chiar de produşii de hidroliză 
ai iperitei. 

Dapă acest autor, uensibilitatea AuCl, este de or- 
nidul 10 mg. iperită la m. c. de aer, în practică însă 
sensibilitatea este mult mai mică. 

Utilizând această reacţie s'a realizat un aparat eare 
permite să luăm o probă din aerul de cercetat şi să 
recunoaştem eventual sulfura de etildiclorată. 

Cu o pompă se aspiră aer printr'un tub de sticlă 
cu silicagel la care se adaugă după un număr de as- 
piraţii câteva picături de soluţie de clorură de aur. 
Sa aspiră încă puţin aer prin tub şi se adaugă câteva 
picături de 307. 


; 3). Cu iodoplatinatul de sodiu 
Hârtia de filtru înmuiată în soluţie de iodoplatinat 


— 


de sodia pusă în prezenţa iperitei, virează dela cu- 
loarea ei iniţială roşu.cărămiziu spre albastru cu atât 
mai intens cu cât concentraţia în iperită este mai 
mare, 

la momentul încercării, se introduce hârtia de fil- 
iru în soluţia apoasă de iodoplatinat de sodiu şi în 
starea aceasta umedă se expune la amestecul gazos 
de cercetat. 

Soluţia de iodoplatinat de sodiu se obține din ames- 
tecarea unei soluţii de 5 cme- PICI, 1% en 0,5 eme. 
soluție de iodură de sodiu 5%, 

Sensibilitatea acestei hârtii detectoare, este de 20 
mg/mc. aer. 


Transportarea gezejilor la primul posi de ajutor 


Dată fiind uşurinţa de preparare şi de manipulare 
a soluţiei şi a hârtiei detectoare, credem că cel mai 
bun detector cunoscut până astăzi este detectorul ce 
utilizează acest reactiv, căci cu ajutorul lui se poate 
recunoaşte foarte bine atât iperita din atmosferă cât 
şi pe teren, obiecte, etc. 


II). Detectarea oxidului de carbon 


Pentru recunoaşterea oxidului de carbon s'au în- 
trebuințat mai multe metode şi anume: 

1). Metoda ce întrebuințează clorura paladoasă 

(PaCI2) 

Această metodă se bazează pe proprietatea pe care 

o are oxidul de carbon de a reduce clorura paladoasă 
în paladiu metalic conform reacției: 
'_Q hârtia de filtru albă este înmuiată într'un ames- 
tec proaspăt preparat format dintr'o soluţiune de clo- 
rură palsdoasă de 1%, şi o soluţiune de acetat de 
sodiu, în volume egale. 

Hârtia reactivă astfel preparată venind în contact 
cu oxidul de carbon, ia o en'oare cenușie cu atât mai 
închisă cu cât concentraţia în CO este mai mare. 

Această reacțiune este folosită de către detectorul 
L. D. singurul detector care a fost reglementat în ar- 
mata franceză. 

Este necesar ca mai întâi aerul să [ie trecut peste 
acetat de plumb, care are rolul de a reține H,S, de- 
oarece el reacţionând cu hârtia detecteare la fel ca 
oxigenul de carbon, ne-ar induce în eroare, 
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Sensibilitatea reactivului: 


0,1%/; CO în volume, în circa 6 minute 

0,5%/; CO în volume, în circa 3 minute. 

In urma cercetărilor recente de laborator, s'a isbu- 
tit a se mări sensibilitatea acestui detector aşa. încât 
el poate fi întrebuințat în condiţiunile cele mai bune. 


2) Reactivul iodico-sulfuric (având ca suport 
piatra ponce) 


Anhidrida iodică este redusă de oxidul de carbon 
cu punerea iodului în libertate contorm reaeţiei: 

5 CO + 1205 —p 5 CO, +. 

lodul rezultat din reacţie dă cu acidul sulfuric fu- 
mans, un complex de culoare verde-albastru cu atât 
mai intens cu cât cantitatea de CO este mai mare. 

Prin compararea acestei coloraţiuni cu o scară co- 
lozimetrică (stabilită prin etalonarea directă) se poate 
determina conţinutul de oxid de carbon din aer. 

Prin experiență s'a constatat că înlocuind piatra 
ponce printr'un alt suport, de exemplu prin cel de 
silice, sausibilitatea reactivului se măreşte. 

Din construcţia detectorului de mai sus se vede că 
umiditatea şi gazele reductoare din aer (altele decât 
CO) sunt reţinute cu ajutorul cărbunelui activ, iar 
circulaţia regulată a aerului în aparat este asigurată 
prin supape. 

Scara colorimetrică permite un dosaj aproximativ 
al gazului pentru concentraţii superioare lui î/1000 în 
volume. 


3). Metode ce utilizează căldura degajată prin 
ozidarea oxidului de carbon 


Aci se clasează toximetrele de toate categoriile, 
adică aparatele detectoare bazate pe utilizarea căldu- 
rei degajată din combinarea oxidalvi de carbon cu 
oxigenul din aer în prezenţa negrului de platin drept 
catalizator şi aparatele detectoare ci hopealită adică 
aparate care utilizează drept catalizor hopealita (ames- 
tec de bioxid de mangan, oxid de cupru, etc.). 

Dapă construcţia lor distingem: toximetre ordinare, 
avertizoare, etc. 

Aceste aparate sunt delicate, greu de manipulat şi 
scumpe, de aceea ele au rămas numai îi domeniul 
teoretic, neîntrebuinţându-se în practică. 

La aceste reacțiuni de detecție ale oxidului de car- 
bon se mai pot adăoga şi unele mijloace improvizate 
cum ar fi de pildă îatrebuințarea de animale miei 
(șoareci şi păsări), care mor într'o atmosferă de oxid 
de carbon în care omul ar putea încă rezista. 

Rezultatele obţinute pe această cale nu sunt încă 
concludente caci rezistența la gazul toxic variază cu 
speria şi pentru aceeaşi specie chiar dela individ la 
individ. 

Din cele expuse mai sus rezultă, că pentru detecta- 
rea gazelor de luptă este suficientă o trusă care să 
conţină un detector pentru fosgen şi difosgen unul 
pentru iperită şi allul pentru recunoaşterea ozidului 
de carbon. MP 

Sa văzut că cel mai bun detector pentru fosgen 
este hârtia îmbibată ou un amestec compus dintr'o 
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soluţie di paradimetilaminobenzaldehidă şi o soluţie 
de ditenilamină, care în prezența acestui gaz din albă 
virează în galben mergând spre portocaliu după con- 
„ centraţia gazului din aer. 

Daoarece această hârtie detectcare nu este specifică 
față de aceste două gaze, căci ea reacţionează Ja fel 
şi în prezenţa clorului, pentru a fisiguri câ ne găsim 
în prezența fosgenului iar nu a clorului, trebue să se 
recurgă la reactivul care este specific numai acestui 
din urmă gaz şi anume la hârtia de filtr” îmbibată 
cu o soluție da compoziţia: 


Fiuoresceină „020 gr. 
K Br.. 30 gr. 
CORK ... 2 gr. 
KOH,10/, . 2 em3 
Glicerină .. . . 10 gr. 


Apă până la completarea vol. de 100 cme. 

In prezenţa clorului bârtia îmbibată cu această so- 
luţie dela culoarea portocalie pe care o are la înce- 
put, virează în roz spre roşu. 

Pentru ioerită, detectorul cel mai sensibil este acela 
care întrebuinţează iodoplatinatul de sodiu. 

In stăcşit, cel mai propriu detector pentru recu- 
noaşterea oxidului de carbon este acela ce întrebuin- 
țează clorura paladoasă, după care urmează acel cu 
anhidridă iodică. Acesta din vrmă deşi este sensiliil, 


prezintă inconvenientul că este mai complicat şi se 
manipulează mai greu. 

Din expunerea de mai sus, se poate vedea că pro- 
blema identiticării gazelor de luptă fiird destul de 
spinoasă, n'a putut fi soluționată complet până în 
prezent şi de aceia pentru chimişti rămâne încă des- 
schis un câmp vast de cercetări în scopul de a găsi re- 
activi sensibili şi specifici pentru fiecare gaz în parte. 

In general, war putea spune că un bun detector ar 
fi acela care Sar adresa simţurilor mai multor indi- 
vizi deodată, preconizând în acest scop un reactiv 
cara în contact cu gazul, să producă o mică explosie, 
fum san lumină, colorate diferit — după natura ga- 
zului — sau în sfârşit, sar putea imagina aparate 
electrice care în contact cu gazul, să producă unde 
electrice capabile să pună în fancţiune instantaneu 
aparate luminoasa, sonerii, ete., aşezate în locurile de 
cercetat. 

Desigur că este mai uşor a imagina şi recomanda 
decât a resliza în practică astlel de deziderate; tutuşi 
este de datoria noastră a tuturora a face toate etor- 
turila posibile pentru rezo'virea acestei probleme în 
cele mai bine condițiuni spre a pune în siguranţă 
armata şi populația civilă a ţării. 


Colonel Dr. Chimist D. Bardan 


PE N N a 
pd a n ai 


Noua conducere a Societăţii „LARES" 


Domnul general aviator Scarlat Rădulescu, 
a fost numit în funcțiunea de Director gene- 
ral al Soc. LARES. 

Aşezarea în acest imporlant posi de con- 
ducere a domnului general Sc. Rădulescu, 
— sub îndrumarea dinamică a căruia Aviația 
Civilă Românească a cunoscut o frumoasă și 
rapidă desvoltare în toate domeniile, — esie o 
fericită alegere. 

„România Acriană“ se asociază cu ferma 
convingere că întinsele şi variatele cunoştinţe 
fnsuşite de D-sa într'o strălucită carieră de 
militar în aviaţie, vor fi puse în slujba ridicării 
aripelor aviaţiei comerciale cu aceia: ener- 


gie cu care a condus ani de zile aviația ci- 


vilă. 
R. A. 


D-l General Scarlat Rădulescu 


a — 
a 
_—— 

— 


— 
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Contribuţia aviaţiei româneşti în campania contra tolşevicilor 


la războiul sfânt, dus alături de glorioasa armată 
garmană pentru desrobirea teritoriilor subjugate în 
mod samovalnic de ruşi, luptând penfru distrugerea 
bolşevismului, aeronautica română — aducând un pre- 
țios aport alături de armata terestră şi maritimă — 
şi-a încununat aripile cu frumoase succese. 

Tânăra noastră armă a dovedit că poate rivaliza cu 
cele mai puternice aeronautiei, datorită elanului ne- 
asemuit al sburătorilor ei şi a întregului personal 
ce conduce şi ajută la reuşita acțiunilor aeriene. 

Sburătorii noştri au fost mai presus de orice laudă. 
Pertect antrenați în +bor, veşnie neobosiţi, gata lângă 
avioane ( de multe ori fiind în repaus chiar în car- 
linga avionului), sburătorii noştri porneau la primul 
semnal. 

Ca ua exemplu elocvent al acestei contibuţii, re- 
dăm în cifre numărul misiunilor şi orele de sbor efec- 


luate în decursul campaniei de aceşti brari soldaţi : 
1. — Numărul misiunilor executate : 


a) Aviația de informaţie 3252 
b) Aviația de legătură 3777 
c) Aviația de vânătoare 1985 


d) Aviația de bombardament 980 
2. — Ore de sbor efectuate: 31580 
3. — Luple aeriene susținute 343 
4. — Totalul bombelor aruncate 3.218.401 kgr. 
5. — Ca o încununare a activităţii aviaţiei, se dă 
mai jos numărul avioanelor inamice doborâte: 


— distruse de aviația de vânătoare 345 
— distruse pe terenuri 192 
— distruse de A. c. A. 203 


Se adaugă 50/, din cele probabil distruse 52 
Total general 792 avioane. 


Problema materiilor prime în talia 


Rezolvând complexe şi grele probleme de ordin tec- 
hoie şi economic, industria metalurgică italiană a iz- 
butit în cursul ultimilor ani să păşească biruitoare pe 
calea deschisă de directivele autarhice. Atât din punct 
de vedere al alimentării cu materii prime şi auxiliare, 
cât şi din cel al instalaţiilor şi maşinilor, s'a putut 
ajunge în acest domeniu la o autonomie care în vne. 
ie seotoare poate fi socotită completă. Acest rezultat 
este cu atât mai însemnat cu cât la punerea în apli- 
cre a planurilor autarhice, industria metalurgică ita- 
liană era subordonată din aceste două puncte de ve- 
dare pieţelor străine. Industzia italiană este astăzi în 
măsură nu numai să-şi realizeze cu mijloace proprii 
instalaţiile de care are nevoie, dar şi, datorită inten- 
sificării producţiei miniere şi organicei recoltări de 
deşeuri metalice, să-şi procure materiile prime nece- 
sare într'o măsură mai mult decât satisfăcătoare. 
Aceste rezultate obținute de puternice ansambluri in- 
dustriale cum ar fi Ilva, Breda, Fiat, sunt înfăţişate 
de statisticele care au înregistrat simţitoare progrese 
cu privire la producţia metalurgică, al cărei indice 
(baza 1928=—10u) s'a urcat dela 114,1. cât era în 1937, 
la 121,1, în 1938 şi la 193,3 în 1939. Pe de altă parte 
indicele importurilor materiilor prime siderurgice au 
înregistrat scăderi din ce în ce mai mari, In acelaş 
timp, “trebue să spunem că şi problema combustibile- 
lor fosile, eare pentru această activitate sunt de o în- 
semnătate vitală, a fost înfruntată cu un simțământ 
al realităţii şi cu o hotărâre în soluții care a adus 
bune roade atât în ceea ce priveşte exploatarea re- 
surselor naţionale, cât și asigurarea continuității fur- 
niturilor din străinătate. Acestei acţiuni rodaice i se 
datorează putinţa producției metalurgice da a-şi [i 
sporit ritmul în conformitate cu nevoile actuale. 


R. 


Petrolul şi războiul 


— Loyd George în timpul războiului mondial, a 
spus următoarele cuvinte rămase celebre: «Acest răz- 
boi va fi învins de un ocean de petrol». Ca multe 
propoziţii celebre şi aceasta dovedeşte o judecată su- 
perticială, mai ales după cifrele publicate de <Ame- 
rican. Petroleum Iastitute». In războiul actual, arma» 
tele sunt motorizate, avioanele sbosă în grupuri for- 
mate din sute de aparate, iar navele de luptă mo- 
derne funcţionează cu motoare de benzină. Consumul 
de petrol pentru scopurile de război ar trebui deci 
să fie superior celuia din războiul precedent. Adevă- 
rul este cu totul altul. După calculele făcute de ame- 
ricani în 1940, el reprezintă abia 10%, din producţia 
mondială totală. Dapă « American Petroleum Institute» 
prodaeţia mondială de petrol! a fost în 1940 de 2,15 
miliarde butoaie ţiţei (un butoi cuprinzând 159 litri) 
şi de paste 110 milioane butoaie benzină sintetică şi de 


produse asemănătoare. Populaţia civilă a consumat 
2,04 miliarde butoaie, iar pentru armată şi mersul 
războiulvi s'au consumat 220 milioane. O adevărată 
deziluzie pentru «baronii» benzinei. American Petro» 
leum lastitute ale cărei statistici au renumele ei de 
a fi foarte serioasă, recunoaşte că în calculele sale 
există o necunoscută: crede a şti cât petrol a consu- 
mat fiecare ţară : dar nu știe exact, în ceea ce pri- 
veşte Europa cantitatea destinată consumului civil. 
Adaogă însă, că de vreme ce Statele Unite consumă 
trei părți din producţia mondială de patrol, greşala de 
calcul nu pohte fi decât toarte mică şi în orice caz 
nu poate să schimbe în chip sensibil datele luate în 
ansamblu, Documentarea servită de celebul institut 
american a deziluzionat pe intervenţioniştii americani. 
După ce pierduseră nădejdea în ceeace priveşte 
grâul, le mai rămânea aceia legată de „oceanul de petrol“, 
Ș A. 
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Din istoricul aviaţiei 


Factorul Aviaţie în comparaţia 
Hitler—Napoleon 


Sab titlul «Istoria nu se repetă» revista germană 
«Signal» publică în numărul pe Decembrie 1941 un 
interesant articol în care sa pune la punet mult trâm- 
bițata comparaţie între Hitler şi Napoleon. 

Dapă ce arată eă ambele expediţiuni se deosebesc 
până şi în organizarea lor, autorul expune cauzele 
pentru care a dat greş Napoleon în 1812. 

Rusia dela acea dată nu poate [i asemănată cu 
aceea de acum, tot aşa cum armata lui Napoleon nu 
poate fi comparată cu armata Germaniei de astăzi. 

Napoleon a pornit expediţia cu 400.000 soldaţi a 
căror aprovizionare era organizată cu căruțe cu cai. 

Dapă cum se cunoaşte din istorie, caii murind în 
massă din cauza unei boli, sa primejduit aprovizio- 
narea, cu consecinţa că înainte de a ajunge la oreşul 
Vilna, armata lui Napoleon pierduse fără lupte 150.000 
oameni. la atacurile ce urmară până la Vitebsc şi 
Smolensk armata lui Napoleon sa redus la 150.000 
de oameni. 

lacă dela taceputul războiului grenadierii nu mai 
voiau să lupte, iar mareşalii se arâtau mai bucuroși 
să stăpânească liniştiți ducatele şi regatele ce primi- 
seră cadou, decât să pornească iarăş la război. 

Inaintarea s'a făcut cu o singură coloană flancată 
de altele două secundare. F 

Reamintind aceste date istorice, se întreabă auto- 
rul dacă poate fi comparată această expediţie cu uriaşa 
ofensivă pornită de armata germană cu aliaţii ei pe 
un front dela Oceanul îngheţat de Nord până la Ma- 
rea Neagră, în care sau dat giganticile bătălii necu- 
noscute în istorie, distrugârdu-se armate sovietice în- 
tregi, al căror dispozitiv era îndreptat asupra Europei. 

Dasigur că nu, tot aşa cum nu se poale face nici 
pe departe o comparaţie între spiritul războinic al 
soldaţilor lui Napoleon şi acela ee însufiețeşte soldaţii 
celui de al treilea Reich şi al aliaţilor lor. 

Grenadierii lui Napoleon au mers la luptă pentru 
un imperialism ce nu se poate asemânâ cu idealul 
ce călăuzeşte soldaţii din marea cruciadă împotriva 
Sovietelor, cruciadă a cărei deviză este «distrugerea 
bolşevistaului pentruca Europa să supravieţuiască». 

Spaţiul, unul din argumentele pe care se sprijină 
partizanii comparaţiei, nu numai că a fost anulat de 
aviaţie şi arma motorizată germană, dar el a fost 
tolosit cu succes în cunoscutele bătălii de încercuire. 

ln ceeace priveşte mij'oacele de aprovizionare, este 
inutil să mai comnparăm căruțele cu cai din expediţia 
lui Napoleon cu aviația comercială, cate dela ince- 
putul ofensivei, a transportat pentru armata din linia 
l-a sute de milioane de tone de muniţiuni, alimente, 
medicamente și diverse materiale, din diferite puncte 
ale Europei. P 
_. Dar nici întinsele teritorii ocupate de aliaţi şi re- 
date vieţii economice, nu pot fi comparute cu ținu- 


_ 


turile pustiite de Ruşi şi lăsate într'o totală dezorga- 
nizare de armata lui Napoleon din cauză că nu avea 
posibilităţile de care dispune organizaţia germană şi 
a aliaţilor ei. 

Dia datele amânuţit expuse şi argumentele judicioase 
pe care se sprijină autorul, se poate trage concluzia 
că este o mare deosebire între cele două expediţiuni 
şi deci nici rezultatele lor nu sunt şi nici nu vor putea 
ți asemănătoare. 


Prima linie aeriană în Europa Cenirală 


la Mai 1918, în timp ce războiul din Vest nu în- 
cetase, Slatul Central Ucrainean cerea puterilor cen- 
trale ajutor contra bolşevicilor. Trebuia deci să se or- 
ganizeze o legătură rapidă şi sigură cu Kievul, Capi- 
tala Uerainei. 

Autorităţile germane au rezo'vat problema. Un bi- 
plan de războiv, în care numeroase găuri de mitra- 
lieră tasezeră lipite şi lăcuite la repezeală, având un 
singur motor şi două locuri, o «ladă de lemn» aşa 
cum era numit, şi-a luat sborul de pe aerodromul 
Aspern de lângă Viena, cu o încărcătură de saci cu 
poştă şi un pastger spre Kiev. La Cracovia şi Kiev, 
avionul era schimbat, deoarece pe vremea aceia se 
socotea că un pilot şi un avion nu pot avea o rezis- 
tenţă mai mare de 300 km. 

Drumul între Viena şi Kiev se făcea în 10 ore, 
dacă nu se întâmpla vre-o pană. Această linie prezenta 
un mare avantaj faţă da tren, căruia în acea vreme 
îi trebuia 40 ore să facă legătura celor două oraşe, 


Şi o încercare românească 

Tot în primăvara anului 1918, la laşi, sublocote- 
nentul aviator de rezervă Cicei Nae (astăzi Lt. C-dor 
aviator îu retragere) la sugestia entuziastului Zori- 
leann, împreună cu şeful mecanic şi pilot francez 
Villard, cu un avion militar Voisin, procurat dela ruşii 
ce se rătrăgeau în debardadă din Moldove, av ffcuto 
PI 
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Primul avlon al lui Traian Vuia, trecând marea 
Mânecii în anul 1910. 
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încercare pe cont propriu pentru stabilirea unei linii 
aeriene regulate între capitala Molduvei şi Galaţi. 

Dapă primul sbor, iniţiativa trebuia să eşeueze, de» 
oarece avionul, cum am spus era militar, şi a fost 
eonsiderat de autorităţile de resort impropriu pentru 
asemenea întreprinderi. 

Amintim aici că tot acest vechi pilot al aviaţiei 
noastre a organizat prima şcoală de sbor fără motor 
în România. Dar despre aceasta într'un număr viitor. 


Primele elicoptere 


Iavăţaţii Ponton d' Am- 
doourt şi de la Landel!e 
tacă din anul 1861 au 
construit primul model 
de elicopter, mişcat prin 
vapori, minunata con- 
strucţie însă nu a re- 
uşit să se înalțe. - 

După acesta a apărut un elicopter cu motor cu 
arc, ce găsi mai târziu în 1784 continuatori pe La- 
unoy şi Bienvehn, care au şi pre”entat oficial Acade- 
miei Franceze de Ştiinţe un astfel pe model. 

Tocmai în 1878 inginerul italian Forlanini, reuşi 
pentru întâia oară să înalțe efectiv un model redus 
de elicopter, pus în mişcare de către un motor cu va- 
pori, căldarea rămânând pe pămâut, în timp ce dis- 
pozitivul mecanic sa înalţă în aer, 

Fraţii elveţieni Dwfauz au reuşit în 1905 să ridice 
în lungul unui cablu, un model de elicopter greu de 
17 kg. şi pus în mişcare de un motor cu explozie. 
Daasemenea mai sunt de citat şi cercetările Colone- 
lului francez Renard. 

Până în anul 1907 nu ve realizase nici un progres 
mai important în domeniul elicopterului. 

Intr'adevâr, deabia la 24 August al acestui an, Louis 
Brâguet în colaborare cu profesorul Richet, au reuşit 
să deslipească de pe pământ o uriaşă maş.nă care avea 
patru sisteme rotitoare în cruce şi rotindu-se în sens 
invers. 

Aparatul avea o greutate de 540 kg. şi era pus în 
mişcare de un motor de 40 cai putere. Fiecare sistem 
se rotea cu 40 de ture pe minut. 

Cu ajutorul servanţilor acest elicopter reuşi să se 
menţină în aer timp de un minut ia 1,50 m. înălțime 
în ziua de 24 August 1907. Acest aparat fa botezat 
«giroplan». 

Urmară apoi experienţele întreprinse cu elicopterul 
realizat de Cornu cu motor Antoinette de 24 H. P, 
care la 13 Noemvrie 1907 se ridică în aer câteva se- 
cunde la 1,60 m. înălţime. 

In Danemarca constructorul Ellenamer reuşi să 
înalțe şi el un elicopter în anul 1912. 

Războiul din 1914—1918 a adus o stagnare în în- 
cercările reuşite de până atunci. 

După încheerea păcii, cercetările sunt reluate de 
Oehmichen, care reuşi să înalțe aparatul său greu de 
940 kg. la 10 m., în anul 1924. 

In acelaş an Pescara reuşeşte şi el un sbor de 10 
minute şi 11 secunde parcurgând 736 m. în linie 


dreaptă la Issy les Moulineaux. Urmă un timp când 
s8 pare că elicopterul este uitat, până la Octombrie 
1930, când italianul Ascanio îşi adjudecă recordurile 
lumii ale categoriei de înălțime cu 18 m. străbătând 
o distanță în linie dreaptă de 1078 m. Urmară apoi 
experiențele belgianului Florin în 1933, care reuşi 
să sa ridice în aer 9 minute şi 58 secunde cu un eli- 
copter cu 2 giice cu 4 pale, acţionat de un motor 
cu 200 cai putere. y 

la anul 1937 a apărut elicopterul construit de pro- 
fesorul german Focke, care a realizat performanțe cu 
totul senzaţionale şi despre care s'a scris în numărul 
9 din Septemvrie 1941 al revistei noastre. 


Când şi cum s'a născut hidroglisorul. 

Odată cu primele încercâri reuşite ale avionului, 
unii constructori au încercat să folosească motorul cu 
elicie pentru alte mijloace de locomoţiune, 

Asilel cunoscutul constructor de avioane grele Si- 
korski, încă din anul 1912 a realizat aerosania prin 
adâogarea unui motor cu elicie la o sanie obişnuită. 

la Olanda exemplu fu imitat la aşa zisele buere 
bărci cu păaze montate pe sănii de fier pentru timp 
de iarnă. Cu aceste bărci s'au putut ohţine viteze dela 
30—80 km. pe oră. 

In Germania, în Statele Unite şi Japonia, s'au fă- 
cut experienţe cu primele bărci acționate de motoare 
de aviaţie, îndată după râzboiul din 1914—1918. Rezulta- 
tele nu au fost îadeajuns de satisfăcătoare, totuş 
unii constructori au continuat pertecţionarea hidro- 
glisorului. 

Primele bârci cu elice aeriană au fost întrebuin- 
me pentru scopuri sportive şi apoi pentru cele mi- 
itare. 

Ruşii au încercat un model de sanie blindată cu 
elice în războiul din 1940 cu Finlandezii. 

O revistă germană ne arată că în prezent se con- 
struesc hidroglisoare mijlocii şi chiar mari pentru 
transportul pasagerilor pe apă. Profilul lor este ast- 
fel calculat, încât vasul nu brăzdează apa ci alunecă 
pe ea, iar la viteze mari abia o atinge. 

Dapă unele intormaţiuni, Franţa, Italia şi Germa- 
nia ar sta în fruntea statelor în care construcţia hi- 
droglisoarelor a luat un avânt foarte mare. Incă de 
acum câțiva ani în ltalia a luat fiinţă o societate 
pentru încurajarea sportului de hidroglisoare şi a or- 
ganizat numeroase întreceri pe râul Po, între Pavia 
şi Veneţia. In Franţa asemenea bărci sunt destinate 
mai ales, pentru nevoile coloniale. 

Un constructor german a realizat un hidroglisor 
lung de 12 m. cu motor de avion âvând 500 cai pu- 
tere şi cu o viteză orară până la 72 km. pe oră. 

Alte tipuri se găsesc în construcţie eu mult mai 
puternice, având câte 4 motoare de avion. 

După cum se vede, hidroglisorul are un frumos vii- 
tor în sport şi mai ales pentru transportul de călători 
şi mărfuri. 

Credem că după războiul actual, acest interesant 
mijloc de locomoţiune va găsi şi la noi o răspândită 


întrebui e. 
stu G. N. Rădulescu 
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Un faimos drum 
aerian : San Fran- 
cisco-Hong Kong 


Li 


România Aeriană a prezentat în 
repetate rânduri cetitorilor săi marile 
drumuri aeriene, Asttel nu de mult, 
populara linte intercontinentală Am- 
sterdam — Batavia (Olanda — Indiile 
Olandeze), In atari ocazii s'au semna» 
tat greutățile enorme întâmpinate de 
societățile de navigație aerlană pentru 
organizarea acestor importante rute 
serlene, — (dificultăţi nu numai de 
ordin tehnice sau comercial, cum ser 
putea bănui în primul moment, ci 
chiar de ordin politic), — rezultatele 
de trafic obținute, adică pasagerii, 
poşta și marfa transportată. ..ete... De 
astădată însă cetitorii noştri pot ur. 
mări în rândurile ce urmează descrie» 
rea unei călătorii cu hidroavionul peste 
Pacific, deadreptul impresiunantă prin 
distanța acoperită aproate 15.000 kilo» 
mefri, şi mai ales faptul că această 
călătorie a fost ultima traversare a 
imensului ocean, cu câteva zil. îninte 
de izbucnirea conflictului între Japonia 
şi Statele anglo=saxone, de către unul 
dintre acele celebre pacheboturi acri» 
ene, „Cliper“sii, puşi în circulație de 
puternica organizație americană de tran- 
sporturi pe calea aerului „Pan Ameri= 
can Airways”. Descrierea este făcută 
după un reportaj datorit unei america- 


ne, Clara Boothe.. 


Cele patru motoare ale impresionantului aparat, 
ancorat pe apele cenuşii ale hidrobazei Treasure 
Island dela San Francisco, urlă neîncetat. Insis- 
tent, metalic şi autoritar, un clopoțelanunţă că- 
lătorilor aprecia orei de decolare. Echipajul 
în bluze albe, traversează puntea şi se îmbarcă. 
Fotografii intră în acţiune. Centurile de salvare 
sunt verificate pentru ultima oară. Decolăm pen- 
tru un sbor care cu escalele respective va dura 
6 zile, timp în care, deasupra unui ocean fâră 
sfârşit, vom domina distanţele şi lumea. 


Trecem pe deasupra podului dela Frisco şi 
stâncei negre pe care se află închisoarea modernă 
dela Alcatraz. Norii par nişte iceberguri uriaşe 
şi fantastice, dar cerul, încet, încet nu mai poate 
oferi alte variaţii, astfel încât călătoria devine 
deadreptul monotonă. Rămân însă pasagerii, şi 
la bor ul unui „Clipper“, aceştia sunt foarte nu- 
Meroşi... 

Cercetez un ofiţer asupra încărcăturii pache- 
botului, şi aflu că la bord sunt transportate piese 
de schimb pentru avioane, torpiloare şi subma: 
rine, hărți militare, valize diplomatice, creaţiuni 
îndrăsneţe ale croitorilor new-york-ezi pentru 
miresele din Manila, filme de cinema pentru ci- 
nefilii din Midway şi Guam, mingi de polo, fructe 
zaharisite, bijuterii asigurate, colete cu danturi 
false, braţe şi picioare de lemn, etc. 

Când pasagerii se satură de vorbă sau obosesc 
privind, încep să joace cărţi, să citească, să facă 
cuvinte încrucişate, să fumeze, să doarmă, iar 
dacă au poftă să mănânce, doi chelneri sunt gata 
să le servească menu.-ri la orice oră din zi sâu 
din noapte. 

Prima etapă, 3900 kilometri, San Francisco-Ho- 


nolulu, este acoperită numai noaptea într'un sbor 


care durează 14 ore, singurul sbor de liliac în 
această călătorie. La orele 7 dimineaţa, ameri: 
zăm la Honolulu. 

Fentru o americană, Honolulu rămâne un pa- 
radis al Pacificului. O zi întreagă vizitez tot 
ceea ce mă poate interesa din regiune: forturile 
portul, plaja... etc.:- Constat că populaţia a cre- 
scut foarte mult, dela 150.000 la 200.000 locuitori, 
că viaţă s'a scumpit şi aci ca oriunde aiurea, că 
este imposibil să găseşti un apartament de în- 
chiriat şi, în sfârşit, că indigenii se agită. Toată 
lumea nu discută altceva decât eventualitatea 
unui război în Pacific şi se remarcă pretutin- 
deni imposibilitatea pentru Statele Unite de a-şi 
aproviziona bazele sale răspândite la mari de- 
părtări de metropolă. Noaptea, sunt musafira ce- 
lei mni bopate moştenitoare din America, Doris 
Duke Cromwell, instalată la Honolulu pentru a 
scăpa... de impozite!!! Am stat aici trei zile în 
loc de o noapte, deoarece „Clipper“-ul trebuia 
serios revizuit la un motor. Deabia a treia zi, 
la orele 9 şi jumătate dimineaţa, am decolat spre 
Midway, pentru a acoperi, între cer şi apă, 2200 
kilometri. 

Midway, o mică pată de mărgean în mijlocul 
oceanului: albastru, este o insulă de nisip, pustie 
şi un refugiu admirabil pentru toate păsările ce- 
rului. Dela 1903, insula este prima staţiune ame- 
ricană de cablu transpacific, adăpostind marinari 
americani şi lucrători de fortificaţii. Explorând 
pe o căldură insuportabilă ținutul, constat peste 
tot terenuri de aterizare, cazărmi, arsenale, in- 
instalaţii pentru tunuri de coastă, rezervoare de 
benzină... etc... construcţii care ocupă toată in- 
sula. Ne culcăm în hotelul „Panamerican“, apar- 
ținând companiei de navigaţie aeriană care de- 
serveşte escala, la orele 10 seara căci dimineaţa 
vom decola. 

Suntem sculaţi dela orele 4,30 dimineaţa şi ştim 
că vom parcurge aproape 2000 kilometri. Te sur- 
prinde că pe această mică şi nisipoasă insulă poţi 
găsi mâncare din belşug. În sfârşit, decolăm la 
orele 9. După cinci ceasuri şi jumătate de sbor 
observăm două insule: sunt insulele Wake. De 
sus chiar, se poate distinge că una dintre ele 
este foarte animată, lăsând impresia unui vast 
şantier ca şi Midway, când cealaltă este 
aproape pustie. Totuşi noi aici vom locui, deoa: 
rece hotelul se află pe plaja acesteia. In afară 
de acest hotel, niciun palmier, nici o privelişte 
care să te atragă, afară de maşini, tractoarel 
macarale... semne de război în mijlocul oceanului. 


In cea de a treia zi de sbor efectiv, după încă 
2600 kilometri sburaţi, ajungem la insula 
aflată în mijlocul unor insule de sub protecto:- 
rat japonez. Călătorilor li se pare acum dramul 
prea lung. Ei deabea aşteaptă să ajungă la Ma: 
nilla, Singapur, Burma, Batavia, sau chiar în 
Tchoung-King-ul bombardat neincetat de niponi. 
Insula Guam se pierde în mijlocul arhipelagului 
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japonez ca o albină întrun roiu, şi vom consta- 
ta în curând că aci sunt frumoase plantaţii de 
orez şi banane şi frumoase clădiri în stil ameri- 
can şi japonez. Până la insulă suntem aduşi cu 
o barcă cu motor. Guam este fara taifunului, iar 
cineva ne aminteşte că anul trecut, acest ciclon 
teribil a aruncat până în mijlocul insulei chiar 
vasele ancorate în rada portului. Portul se nu: 
meşte Sumay şi în el mişună ca peste tot în Pa- 
cific forţe navale. Căldura este de nesuferit, iar 
conversațiile poartă mereu asupra războiului, 
care pluteşte în aer. Femeile au fost evacuate. 
Oraşul principal al insulei este Agâna, care se 
află la o depărtare de o oră de port, şi numără 


De 


Pachebotul aerian „China Clipper”, opera constructorului Glenn 
cu o viteză de 280 km/oră între San Francisco şi Hong Kong, ce 
efectuat la 29 Noembrie 1935, numai până la Manilla în 5 zile. Pentru 
acoperirea aceluiaș parcurs, unul vapor transatlantic îl trebuiesc 25 zile. 
de persoană pe întreg tracctul, este de aproape 200,000 lei, iar taxa unei 


lume. Prima cursă s'a 


25.000 locuitori. Noaptea căldura este înăbuşi- 
toare iar ţânţarii ne atacă din toate părţile. Dis- 
edimineaţă suntem în faţa „Clipper“-ului, cer. 
cetând ziarul local Eagl . La bord nu vom mai 
lua loc din cei plecaţi dela San-Francisco decât 
28, din 38 câţi ne număran la Midway şi 31 la 
Wake. Ofițerii au rămas la Honolulu, Midway, 
ake sau Guam, desigur pentru a lua parte la 
lupta care va începe în curând. 
ecolăm către Gibraltarul Filipinelor, Manilla, 
adică vom sbura 2550 kilometri. Marea este cal. 
mă. Toată lumea se pregăteşte pentru sfârşitul 
călătoriei deşi mai avem destul timp pentru 
aceasta, Zărim numeroase insule, mai multe de 
cât ar fi putut descoperi toată viaţa unui ca 


Magellan. lată în cele din urmă Corregidor-al, 
Gibraltarul Filipinelor... Survolăm Cavite, renu- 
mita bază navală americană, unde amerizăm la 
2,30 după ora Filipinelor. 

Dacă aci nu ar domni căldura umedă, specifică 
regiunii şi ar lipsi palmierii, ai crede că te afli 
pe un aeroport american. Peste tot ibastimente, 
vase şi unitorme americane. Vechile forturi spa: 
niole sunt locuite de ofiţeri americani, iar dra- 
pelul Statelor Unite fâlfâe pretutindeni. Afişe 
la tot pasul, în engleză, spaniolă, chineză, pega- 
log, (unul din cele două dialecte indi ene), amin: 
tesc destinul Filipinelor la răscrucea p speed Ame. 
rica şi Asia. 


Martin din Baltimore, aleargă 
l mai mare drum aerian din 


Costul unei călătorii 
scrisori de circa 150 lei. 


[n culoarele somptuosului 
— cel mai frumos hotel din Extremul Orient, — 
olandezi, englezi, francezi, hinduşi, japonezi, 
spanioli, chinezi, americani, metişi, filipinezi, beau 
şi discută. Sunt oameni de afaceri, ziarişti, pi- 
loţi.etc...însă subiectul preferat de discuţie este 
tot războiul, Bulevardul Davey este luminat ă 
giorno, însă este vorba ca în curând să se facă 
aci o repetiţie de „blak-out“ şi un simulacru de 
bombardament aerian. Marele oraş se prepară 
de război... Eu rămân aci. „Clipper“.ul îşi va 
continuna drumul său mai departe, însă pentru 
ultima dată. Cine putea bănui că aceasta a fost 
ultima sa călătorie peste Pacific? 


hotel din Manilla, 


Box şi aviaţie... 


Ureat în vârta! piramidei boxului mondial. Joe 
Louis continuă să rămâuă acolo, ridiculizând pe cei 
cari caută să-i sdruncine oricât da puţin reputaţia. E 
multă vreme de când nu s'a mai patut anunţa nimic 
despre «mitraliera din Detroit». lată însă că ziarele 
străine ne aduc veşti noui despre acela care va mai 
deţine încă multă vreme, supremaţia în erarhia boxu- 
lui mondial. Joe Louis, imitând oarecum pe Tony Ga- 
lento, s'a înrolat ca voluntar în armata americană, şi, 
gust de campion, a cerut să fie repartizat la aviaţie. 
Atlase probabil că Max Sehmeling a devenit erou ca 


paraş atis:, şi cum «mitraliera neagră» poartă un res- 
pect deos-bit camoionului ș srman, a căutat să devină 
şi el paraşutist. A fost însă suficientă o singură lan- 
sare şi Louis a jurat că a doua oară pu mai face aşa 
ceva. Cum în armată, Louis continuă să fie ceea 06 
este pa ring, un râstățat, superiorii i-au admis ime.- 
diat să urmeze pilotajul. Şi, după lecţii urmărite cu 
mult interes, «minunea neagră» a obținut zilele tre- 
cute brevetul de pilot. Max Schmeling, paraşutist în 
armata germană; Joe Louis, pilot în armata ameri- 
cană. Adversarii din ringul de eri, continuă lupta în 
războiul de azi... ; : tă 
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„Foarte frumos sbor tavarăşe aviator“ 


Nourii grei ce întunecaseră timp de 20 de ani 

răsăritul bătrânului continent, în dimineaţa zilei 
de 22 lunie 1941, s'au transformat în furtună nă- 
praznică şi sau abătut tocmai asupra acelora 
ce pregăteau în taină nimicirea atâtor veacuri 
de civilizaţie creştină. 
“ Ca la un semnal de mult aşteptat, toate naţi- 
unile conştiente de primejdia bolşevismului, s'au 
alăturat la marea cruciadă pornită împotriva 
pângăritorilor legii lui Dumnezeu şi au începui 
lupta cu armatele roşii. 

Dela primele lovituri, osătura oștilor sovietice, 
a trosnit asemeni unui copac plin de putregai 
şi s'a prăvălit în prăpastia de unde nu se va mai 
ridica niciodată. 

Sburătorii germani în unire cu sburătorii ro- 
mâni şi finlandezi au distrus chiar din primele 
zile cea mai mare parte din avioanele sovietice 
îngrămădite lângă frontieră, cu necuratul gând 
de a năvăli într'o zi, pe care o socoteau foarte 
apropiată, asupra Europei pentru a o pustii şi 
a instaura nefastul lor regim. 

Mii de avioane de vânătoare, recunoaştere şi 
bombardament, au rămas, chiar pe locul de unde 
voiau să-şi ia sinistrul lor sbor, mute şi în nepu- 
tinţă de a se mai ridica vreodată. 

Dar şi ar:atele terestre, organizate în chip de 
hoarde n'au fost mai prejos în pierderi. 

Unele au fost încercuite şi decimate, iar altele 

s'au retras, cu rămăşiţele ce au mai scăpat, pe 
alte linii, unde si mai opună o slabă rezistenţă 
condamnată dinainte la înfrângere. 
“Unul din regimentele de infanterie bolşevică 
aflat pe prima linie, a făcut în aceste lupte o 
retragere „victorioasă“, după exemplul aliaţilor 
lor englezi. La numărătoarea celor rămaşi din 
această faimoasă unitate, s'a văzut că în afară 
de colonelul comandant nu a mai scăpat decât 
un singur „tăvarăş“ mai în vârstă, care cunos- 
când situaţia „strategică“ a terenului, — fiind 
de prin partea locului, — i-a arătat drumul pe 
unde să fugă împreună. 


Despre tovarăşii pe care îi condusese cu atâta 
bărbăţie, nu ştia mai nimic precis. 

"In fiecare zi încerca să asculte la radio comu- 
nicatele germane, doar va afla ceva de soarta 
lor, însă în zadar, pentrucă germanii şi aliaţii 
lor nu mai aveau timp să treacă în comunicat 
şi unităţile din care făceau parte prizonierii, din 
cauză că erau aşa de mulţi încât deabea mai 
aveau răgaz să-i numere. 

Comandantul suprem, căruia îi raportase peri- 
peţiile retragerii, nu l-a lăsat mult timp fără 
lucru şi i-a dat o nouă comandă, însă de astăda- 
tă nu o unitate de infanterie, ci de aviaţie, aci 
fiind mai mare lipsa de şefi, iar el era socotit 


că are calităţi ce-l indicau pentru asemenea mi- 
siune. 

Bucuros de această comandă, care îl depărta 
mult de prima linie a frontului, s'a grăbit să o 
ia în primire şi spre a fi mai liniştit, şi-a luat 
cu sine şi pe tovarăşul, care îi înlesnise retra- 
gerea, dându-i în semna de recunoştinţă impor- 
tanta funcţiune de şef de aerodrom. 

Aci activitatea aviaţiei îi făcea viaţa mai plă- 
cătă. Trimetea conform ordinelor primite, esca- 
drilele la luptă pe front şi nu i se părea mare 
lucru dacă se mai înapoiau câte doi trei din 


„ aviatorii plecaţi. 


In rapoartele către şeful său, arăta că sbură- 
torii ce comandă, se luptă cu îndârjire şi deşi 
numărul mare al avioanelor şi cu el al aviato- 
rilor se micşora pe fiecare zi, el spera totuş, 
dacă nu la o înaintare, cel puţin la o decorație. 

Noua comandă îl încânta mult şi-i plăceau mai 
ales rapoartele ce primea dela aceia cari reuşeau 
să se mai întoarcă din misiuni. 

Toţi se întreceau în a-şi atribui victorii cari 
mai de cari mai îndrăsneţe. 

Unul mai semeţ a raportat că a transformat 
în ruine Berlinul şi pentru a convinge pe tova- 
răşul comandant de această victorie,a cerut ca 
şeful de aerodrom să se urce în avionul său spre 
a-i arăta isprava şi apoi să o comunice coman- 
dantului. 

Colonelul a primit şi la înapoierea avionului, 
tovarăşul a spus că văzuse efectele unui formi- 
dabil bombardament asupra Berlinului. 

— „Numai ruine şi fum am văzut“, a declarat 
înspăimântat rusnacul. 

Şeful de aerodrom văzuse într'adevăr un oraş 
în ruine şi fum, acela însă nu era Berlinul, pen- 
trucă pilotul nu îndrăznise niciodată să se apro- 
pie de capitala Germaniei, ci oraşul Smolensk 


iara de Germani şi încă neocupat la acea 
ată. 


Pentru aceste merite confirmate a fost propus 
şi înaintat, din simplu soldat, la gradul de co: 


lonel. 
Altul a declarat categoric şi „pe cuvânt de 


omoare“ că a bombardat Bucureştiul, făcându-l 
praf şi pulbere, iar valea Prahovei, în urma unui 
raid, a lăsat-o în flăcări. 

Cum aceste isprăvi au fost comunicate şi de 
radio Londra, prin intermediul unui Moriţ, mare 
comisar în dosul frontului, tovarăşul aviator a 
fost înaintat şi el grabnic la gradul de colonel. 

Prin astfel de înaintări, care se înmulţeau des- 


stul de repede, comandantul îşi vedea periclitat - 


postul în care se simţea aşa de bine. 
Deaceia s'a hotărât să înveţe pilotajul pentru 


a face şi el cel puţin un act de bravură asemă- 
tor cu acelea făcute de tovarășii lui subalterni, 
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Zis şi făcut, : 

După câteva încercări în dublă a început să 
se desprindă singur de teren şi să facă sboruri 
în jurul aerodromului. 

Pentru a-şi verifica aptitudinele de sburător 

ordonat cu severitate şefului de aerodrom să-l 

„ete eu atenţie pe sus şi să-ispună „cin- 
stit“ cum sboară. 

Şeful aerodromulai nu văzuse până la venirea 
sa în acea unitate avioane decât pe bolta ceru- 
lui şi nu ştia ce critică să facă. N'a stat mult 
însă la gânduri şi s'a hotărât că n'ar pierde ni- 
mic dacă ar spune şi el la fel ca instructorul ce 
dăduse primele lecţii şefului său şi care la ate- 
rizare mai întotdeauna fi spunea: „Foarte fru- 
mos ai sburat tavarăşe aviator“, 

A început deci să-l urmărească cu atenţia şi 
la fiecare dată când şeful său cobora din avion 
el îi spunea cu prefăcută convingere : „Foarte 
frumos ai sburat tavarăşe aviator“, 

Aproape zilnic. comandantul, după ce-şi tri- 
metea aviatorii în misiune, se urca în avionul 
ce-şi rezervse şi continua sborurile, fără a se 
depărta însă de aerodrom. La aterizare, devota- 
tul lui tovarăs îl primea cu acelaş permanent 
elogiu. 

Intr'una din zile, comandantul se urcase sus 
şi încurajat de o vizibilitate bună a luat o înăl- 
ţime mai mare ca de obiceiu. 

Şeful de aerodrom l-a urmărit cu privirea un 
timp şi apoi plictisit a intrat în bordeiul lui din 
spatele hangarului să mai tragă un gât de votcă. 
Şi tot trăgând dintr'un clondir s'a ameţit puţin 
şi a început să-şi aducă aminte de ai săi, să se 
întrebe pentruce luptă şi de ce este dator să la. 
ude zilnic bâzâitul avionului comandantului, său, 
din care nu înţelegea nimic. 

Furat de aceste gânduri şi amintiri dintr'o lume 
mai îndepărtată şi ameţit de băutura ce înghiţise 


căzu pradă somnului. A visat ceva urtt cu re- 
tragere şi foame, s'a învârtit pe o parte şi pe 
alta şi deodată se trezi speriat de un sgomot ce 
venea de afară. 

Se frecă la ochi, se scutură ca de ceva greu, 
îşi adună puterile şi ieşi repede din bordeiu. 

De pe câmp, venea spre el tovarăşul colonel 
strigând cât putea: 

— „Ai văzut tavarăşe, ai văzut? 

— „Da, şi ce frumos, foarte frumos tavarăşe“, 
îngână şeful de aerodrom încă buimăcit. 

— „Cum? ce-ai zis nemernicule, te împuşc dacă 
mai repeţi odată. 

— „Dar n'am spus nimic rău, ci dacă mai re- 
peţi odată. 

— „Dar n'am spus nimic rău, ci din contră, 
minunat, foarțe... 

Şi n'a mai putut să termine fraza, deoarece 
ochii îi rămăseseră holbaţi către marginea tere- 
nului, unde din avionul comandantului transfor- 
mat într'o grămadă de fiare ieşeau limbi mari 
de flăcări. 

Ce se întâmplase ? 

Un aviator român după ce terminase lupta cu 
câteva „RATTA“ şi continua misiunea în inte- 
riorul ţării sovietice. A văzut în drumul lui avio- 
nul în care se afla colonelul bolşevic şi pentru 
a-şi curăța drumul l-a prins în grila mitralierii 
şi ia trimis o rafală. 

Avionul sovietic sa pornit, fără să vrea, în 
picaj, iar ciolovecul a mai avut timpul necesar 
să sară cu parașuta. 

Sburătorul român la ocolit de câteva ori cu 
avionul şi văzându-l fără apărare şi că-şi face 
cu disperare semnul crucii, a socotit că i-a fost 
deajuns pentru a-l readuce la legea lui Dumnezeu 
şi şi-a continuat drumul pentru a-şi îndeplini 
misiunea. 3 


G. 
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„Distrugătorul“ Focke-Wulff „E. W.-187% 


Unul dintre cele mai noui avioane puse în ser- 
viciu în aviația germană este bimotorul de vână- 
toare „F.W..187“, clasat foarte bine ca „distrugător“ 
aerian, din cauza marei lui puteri de foc, a vi- 
tesei foarte mari, ca şi a maniabilităţii sale re- 
marcabile. 

Are două motoare Daimler.Benz „DB. 601“ de 
câte 1.150 CP. şi atinge vitesa maximă de 580 
km/oră Armamentul complet — ca avion de vâ- 
nătoare — nu este comunicat. 
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Aviația la noi.. 


Aripi românești în luptă 


"Revista «Ala d'Italia» publică un articol întitu 
« Aripi românești în luptă» în care se face elogiul s- 
aţiei române, arătându-se că aportul aviatorilor +o- 
mâni în lupta pentru apărarea Patriei a fost minun-! 
La valoarea militară a piloților, s'a adăogat o adm- 
rabilă pregătire technică. Aviatorii români au pers 
verat într'o luptă neinchipuit de grea, unul împotriv: 
a patru, a cinci sau chiar a mai multor duşmani 
au învins totdeauna, apărând oraşele, centrele șite- 
ale țării şi trupele. Oricând gata şi neobosiţi, pe orice 
vreme, ei au înlăturat toate piedicile pe care inani- 
cul a încercat să le pună în drumul înaintării &-- 
matei. 

Acţiuni 'eroice, în adevăratul înţeles al cuvântului, 
au aşezat pe aviatorii români alături de aviatorii Axe! 


O înălțătoare ceremonie la „Monumentul 
Aviatorilor» 


la ziua de 21 Dacembrie 1941, sa oficiat în la 
monumentului aviatorilor din şoseaua Jianu un p: 
rastas închiaat odihnei sufletelor sburătorilor romi: 
căzuţi pentru Patrie în acest război. 

Au participat la această pioasă solemnitate domn! 
general aviator Jienescu Gh., Ministru Subsecretar d» 
Stat al Aerului, generalul Speidel Şeful Misiunei av - 
ațice germane, generalul (ierstenberg, Ataşatul milita: 
al Marelui Reich, colonelul Palmentola, Ataşatul mi!'- 
tar al Italiei, un mare numâr de ofițeri din aviaţie : 
din celelalte arme, familiile celor căzuţi, precum : 
un numeros public atât de strâns legat de aviaţie : 
de bravii noştri sburători. 

După -oficierea slujbei :eligioase şi pomenirea n 
melor tuturor eroilor aviatori, căzuţi pe câmpul d: 
onoare, Domnul general Jienescu a rostit o emoți 
nantă cuvântare făcând elogiu nesfârşitului şirag d: 
bravi eroi, care s'au sacrificat dealungul a trei de 
cenii pentru gloria, onoarea şi faima legendară a a: 
pilor româneşti. 

Gamarazi, 

Să descitrăm din sacrificiul acestor eroi lecţia cea- 
sului de faţă și porunca zilelor de mâine. 

Voi mai ales care vă pregătiţi pentru a umplea go- 
lurile lăsate în rândurile noastre prin dispariţia ace:- 
tor bravi eroi, 

Voi care veţi fi chemaţi mâine să apăraţi ceru 
sfânt al Patriei din azurul curat al căruia s'au prâ': 
vălit apoteozaţi de glorie eroii pomeniţi azi aici. 

Nu uitaţi că moşteniţi o armă cu tradiţii glorioase 
aşezată solid pe un pidestal de cinste, de saerifieii; 


o armă temută de dusmani şi cinstită de camaraziiii 


celorlalte arme surori. 

(iândiţi-vă la răspunderea ce apasă pe umerii Yog- - 
tri şi pe umeri ncştri ai tuturor. 

Să luăm din jertta lor exemplu; din fapta lor pu-- 
țere; din voinţa lor îndemn; din avântul lor credinţa ; ; 
să muncim din răspuleri pentru izbânda sborului ro- - 
mânesc, 

lar ca nn legământ! fală de martirii aviaţiei, Dom-- 
nul general Jienescu a încheiat astiel : 

«Când "Ţara va fi în pericol, la chemarea Condu- - 
cătorului, vom şti să ducem mai deparie torţa aprinsă i 
a onoarei de sburător, a demnităţii naţionale, a dato- - 
riei către Patrie şi Tron, aşa cum ne-aţi lăsat-o». 

La stârit Domnul general Jienescu a depus o €o-- 
roană de flori albe cu tricolorul românesc, iar corull 
Şcoalei militare de pilotaj a intonat noul imn all 
aviaţiei. 


O scrisoare a dlui It. general Speidel 
către dl. Mareșal Antonescu 


D. Mareşal Antonescu a primit cu ocazia sărbăto-: 
rilor Crăciunului şi Anului Nou, din partea d-lui lt.. 
goneral Spaidel, Comandantul Misiunii Aviatice Ger-- 
mana şi comandantul Misiunei Germane Militare în: 
România, următoarea scrisoare: 

« Domnule Maresal, 

Soldaţii armatei germane din Homânia serbează 
pentru a doua oară Crăciunul în ospitaliera Dvs.. 
țară şi încep aici — în mijlocul prietenilor şi eama- 
razilor — un nou an de război, 

Aceste sărbători şi începutul” noulu! an îmi dau pri-- 
lej ca în calitatea mea de şef al Misiunei Militare 
Germane în hNomânia să privesc anul care se sfârşe- 
şte cu recunoştinţă şi mândrie. Colaborării de pace 
i-a urmat războiul în comun. Din luptă a ieşit victoria. 

D-voastră ştiţi, Domnule Mareșal, că noi soldaţii 
germani ne simțim prin această viaţă de luptători în 
comun, mai strâns legați decât oricând de camarazii 
noştri români şi admirăm şi stimăm în Domnia Voa- 
stră, pe fionducătorul glorioasei armate române. 

Da aceea eu şi camarazii mei simţim sincera ne= 
voie de a vă saluta, Domnule Mareșal, cu camarade- 
rie devotată şi a vă dori pentru anul ce vine noroc 
ostăşesc. care să vă duc pe Domnia Voastră, Popo- 
rul şi Armata Domniei Voastre împreună cu noi spre 
ținta glorioasă. 

Cu expresiunea celei mai distinse stime şi conside.- 
raţiuni. Cu sincer devotament, 

L4. tieneral Speidel 


Răspunsul d-lui Mareșal Antonescu 


lată răspunsul d-lui Mareșal Antonescu: 
Domnule al, 
Vă mulţumesc călduros, atat Domaiei Voastre cât 


şi Misiunei Militare l;ermane pentru lrumoasele urări 


adresate Poporului Român, Armatei Româre şi mie 
personal au ocazia Nonlui An. 

In acelaş timp, vă rog să fiţi încredințat de senti- 
mentele da camaraderie şi dragoste frățească pe cari 
Poporul Român şi Armata Română le nutresc faţă de 
eroica Armată («armană şi faţă de toţi ofițerii şi os- 


taşii din Misiunea Militară Germană, în care văd nu 


numai nişte oasptți iubiţi, dar nişte adevăraţi fraţi 
de arme şi de luptă. 

Vă transmit deci, Domniei-Voastre personal şi bra- 
vilor camarazi din Misiunea Militară Germană, în nu- 
mele meu, al Poporului Român şi al Armatei Române, 
cele mai bune urări pentru anul care începe, odată 
cu încrederea noastră în izbânda finală. 

Antonescu 
Mareşa!l a! României 


- şi 
Conducător a! Sialului 


ag 


Donaţii pentru familiile sburătorilor 
căzuţi în războiul sfânt 


D. general Jienescu Gh., — subsecretar de Stat al 
aerului — aduce mulțumirile sale, pe această eale, 
următorilor donatori, cari au subscris pentru urmaşii 
celor ce s'au jertfit pe altarul patriei în apărarea ce- 
rului românesc: 


log. D. Cristea .. 50.000 
Soc. Siebag i 50.000 
Intr. «Sonaco» ing. C iuley . „100.000 
Intr. Eugen Peternell. 30 000 


„100.000 
10 000 


Soc. E. Wolt 
Ing. lon Teodoru 


Arh. Octav Ionescu 10 000 
Coop. Mica Industrie. 5.000 
Ing. D. |. Codreanu . D0 000 
Ing. N. |. Nicolau 50,000 


Darurile oferite de tinerele eleve de liceu 
sburătorilor noștri 


Subsecretariatul de Stat al Aerului, a primit din 
partea institutului de fele Moteanu şi a liceului de 
fete Choisy Mangăru, un apreciabil număr de co- 
lete pentru a fi distribuite foştilor aviatori cari obli- 
gaţi de împrejurări stau la Est de Nistru. 

Coletele au fost făcute de elevele liceelor susmen- 
ționate şi conţin alimente, ariicole de toaletă, cărţi 
poştale, reviste, lucruri de îmbrăcăminte,etc. 

Pentru acest nobil fapt menit a înlăcrăma ochii 
celor cărera sunt destinate aceste daruri, d. subsecre- 
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tar de Stal al Aerului — general av. Gh. Jienescu — 
aduce caldele d-sale mulțumiri d-nelor directoare şi 
corpului profesoral, admirând în acelaş timp înaltele 
sentimente, atât de trainic înrădăcinate în sufletele 
tinerelor eleve. 

Ostaşul aviator la hotare, care prin misiunea în- 
credințată asigură un cer liniştit pentru cei din inte- 
rior, trimite de acolo de departe, recunoştinţa lui 
pentru frumosul gând, întărit fiind în dârzenia -de 
a-şi face înalta datorie, cu aceiaş neprecupeţire ca şi 
până în prezent. 


Şcoală de instructori pentru sborul 
cu și fără motor fe 


Anul aceata va funcționa pe lângă direcţia aerona- 
uticei comerciale, o şcoală de instructori pentru sbo- 
rul fără motor şi o şcoală de instructori pentru apă 
rul cu motor. 

Şeoala de irstruetori pentrn sborul fără motor va 
începe la 10 Februarie şi va dura 2 luni. 

Vor urma această şcoală ioți instructorii de sbor 
fâră motor existenţi la şcoli, precum şi aceia cari au 
trecut probele de instructori de sbor fără motor în 
anul 1941, însă n'au obţinut brevetul. 

Şcoala de instructor pentru sborul cu motor, va 
începe la 15 Februarie şi va dura 45 zile. 

Pot urma această şcoală, piloţii gr. Il bine antre- 
naţi precuni şi piloţii de războiu rezervişti cari au fost 
demobilizaţi. 

Pa tot timpul cursurilor, elevii acestor şcoli vor pri- 
mi cazare şi hrana gratuit. 

Inscrierile se fac la direcţia aeronaulticei comerciale, 
serviciul şcolilor. 

Admiterea la acte pentru şcoala de sbor fără mo- 
tor, se face până în ziua de S Februarie, pentru cea 
de sbor cu motor până în ziua de 12 Februarie. 


„Noi cei dela bombardament“ 


Cunoscutul reporter şi pilot Grigore Olimp, loan 
a adunat într'o carte reportagiile de război scrise cu 
mult talent pe frontul de răsărit. Numeroase scene 
de război trăite de autor sunt povestite întro formă 
plină de realism, din care nu lipseşte nici humorul, 
care captivează pe cetitor. Dela prima şi până la ul- 
tima pagină a volumalui, totul se desfăşoară îatr'un 
ritm trepidant ca acela al filmelor de mare acţiune. 
Cartea este scrisă într'un stil colorat, care face din 
ea o,lectură foarte plăcută, | 


Cursul de instructori acromodeliști 


Direcţia Aeronauticei Comerciale în dorinţa de a 
reorganiza activitatea aeromodelistă, organizează cursuti 
de instructori aeromodelişti cu profesorii şcolilor se- 
cundare din ţară. 

La prima serie de instructori, ce are loc între 


A 
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9—922. |. 1942, mau prezentat 30 de profesori dintre 
cari 9 protesori de fizico-chimice. 

Carsurile teoretice s'au deschis în ziua de 3 lanu- 
arie 1942 la aeroportul Băneasa, prin cuvântarea pli- 
nă de entuziasm şi adâncă înțelegere pentru aero- 
modelism a Domnului C-dor. Ing. Marcu Vasile di- 
rectorul Aeronauticei (:omerciale. 


In cadrul acestui curs profesorii, primesc atât noţi- 
uni teoretice necesare înțelegerii sborului mecanic 
cât şi noţiuni practice de construcţii de ueromodele. 
In atelierele Centrului Naţional de Aeromodele D.A.C. 
fiecare profesor cursist, construeşte după indicaţiuni 
tehnice de specialitate mai multe modele sburătoare 
din cele mai caracteristice. 

Voia bună şi entuziasmul ce domneşte în ateliere, 
dovedesc interesul pe care-l stârneşte chiar şi pen- 
tru oamenii maturi, construcţia acestor admirabile ju- 
cării ştiinţifice. 

Dapă brevetarea lor ca instructori aeromodelişti, 
protesorii vor conduce activitatea aviatică în şcolile 
noastre secundire, activitate sprijinită temeinic de 
Subsecretariatul de Stat al Aerului în colaborare cu 
Ministrul Educaţiei Naţionale. 


Se primesc voluntari radiotelegrafiști 
în aeronautică 


Subsecretariatul de Stat al aerului, aduce la cu- 
noştinţă tinerilor cari doresc a intra voluntari în ae- 
ronaulică, arma artileriei contra aeronavelor, că pot 


Un e 


Werner Moelders, colonelul în vârstă de 28 ani. 
este o expresie a geniului războinic german. După 
cum s8 ştie, el a părăsit existența pământească la 
22 Noembrie anul trecut pe când călătorea ca simplu 
pasager la bordul unui avion curier care s'a prăbușit 
lângă Bresliu. Asului Moelders i se decernase în lulie 
1941 cea mai înaltă distincţie de onoare a armatei 
germane, comunicatul extraordinar al Inaltului Co- 
mandameni german spunând în această privinţă: In 
timpul lupielor pe frontul oriental, Lt. Colonelul 
Moelders, comandantul unei escadrile de vânăloare, 
a doborât ieri 5 aparate sovielice. In acest războiu a 
doborât in !otal 101 aparate, în afară de cele 14 
doborâte în timpul campaniei din Spania. Are deci 
115 victorii aeriene. Fuehrerul, Comandantul Suprem 
al Forţelor Armate germane, a conferit acestui ero- 
ic reprezentant al Armatei aeriene, cel mai victorios 
pilot de vânătoare din lume, şi primul ofiţer al For- 
țelor Armats germane, cea mai inaltă distincţie de 
onoare, adic i frunzele de stejar cu spade şi brillante 
la Crucea de Cavaler al Ordinului Crucei de Fier». 
IA. Colonelul Moelders s'a născut la Gebsenkirchen la 


— 


inain tiu cererile de înscriere ca uluntari radio-tele gerza- 
fişti, immtre 1-—10 Februarie a. c 

Conditivnile ce lrebuesc si îndeplinească sunt: mă 
aibă vârsta între 17—20 ani: să fie absolvenţi a 


cel puţii: >» clase primare, cu medii foarte bune. 

Actele necesare pentru admiterea în şcolile de za- 
dio-telegrafişti sunt cele cerute pentru voluntarii îin 
armată : cererea da înscriere; extractul de naştere; 
certificatul de studii în original; cartificatul Md. TI. 
dela primărie, care să cuprindă: certificatul de buniă 
purtare; semnalmentele şi naționalitatea; certtfiticat 
că nu este căsătoril; adeverinţă de sațisfacerea servii- 
ciului premilitar; angajameat autentilicat prin care părim- 
tele sau tutorele consimte ca fiul (pupilul) să se anga- 
Jeze voluntar în aeronautică; certificat de origine 
etnică română. 

Actele se pot trimite şi prin poştă Regimentului die 
de A. C. A., din care doresc a face parte şi anum'e 
în garnizoanele: Bucureşti, laşi, Sibiu, Galaţi, Braşov. 

Transportul tinerilor voluntari din provincie în orai- 
şele regimentelor unde se înscriu, se va face cu foi 
de drum eliberate de garnizoanele respective, pe baza 
aderinţei eliberată de Regimentulul de A. A. unde a 
făcut cererea. 

Cei mai buni dintre absoslvenţii cursurilor, voir 
putea concura după terminarea serviciului militar 
sub arme, la ocuparea locurilor de svbofiţeri sam 
maiştri radio telegrafişti, sau radio-mecanici din cadrul 
Aeronaulicei. 

G.N.R. 


p:> 
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18 Martie 1913. După terminarea» liceului ştiinţific 
Moelders sa înrolat în al II-lea regiment de infante- 
rie. În 1934 a lost făcut sublocotenent: In 1938 a 
Inat parte, împreună cu Legiunea Condor la războiul 
din Spania, unde a cucerit cele mai înalte distincţiuni. 
laaintat căpitan pentru merite extraordinare, în 1939, 
i-sa încredinţat comanda unui grup de vânătoare. În 
Octombrie 1940, cu ocazia celei de a 50-a victorie 
aeriană, a f st înaintat Lt. Colonel pentru merite ex- 
cepționale. In Ostombrie 1940, grupul său doborâăse 
600 avioane inamice. Grupul Moeldera până la 19 
Iulie 1941, — cuprinzând cele 500 avioane doborâte 
pe frontul oriental, — a distrus în total 1200 apa- 
rate. Pe frontul orienta!, grupul său a pierdut numai 
3 aparate. In lunie 1941, cu ocazia celei de a 72-a 
victoiie aeriană, Fuehrerul i-a conterit frunzele de 
stejar cu spade şi Crucea de Cavaler a Crucii de 
Fier. Lt. Colonelul Moe'ders a olţinut ca al doilea ofi- 
țer al armatei germane după generalul Diet, în Sep. 
tembrie 1940, frunzele de stejar. El a fost cel dintâi 
ofiţer german distins cu frunzele de stejar cu spade 
şi brillante, 


DR a a 


Ni: A 


3 ROMANIA AERIANĂ 2 


— 


F Aviația în alte ţări 


Intr'un articol al corespondentului său dela 
Roma, „Deutsche Allgemeine Zeitung“ din zilele 
trecute, se ocupa de industria de război italiană. 
Cu prilejul unei călătorii prin Italia, ziaristul 
german a putut să-şi facă o părere ezactă des- 
pre industria italiană de armament. După ce 
scrie despre camaraderia cordială cu care au 
fost primiţi ziariştii germani în tot timpul călă- 
toriei lor de către autorităţi şi igisbeal italian, 
corespondentul lui „Deutsche Allgemeine Zei- 
tung“ după ce arată care sunt caracteristicele 
geo-economice ele diferitelor regiuni vizitate, vor- 
beşte despre inteligenta organizare a industriei 
italiene în vederea unei raționale distribuiri pe 
tot întinsul teritoriului național, descriind munca 
febrilă pe care a putut-o observa în marile fa- 
brici de armament. Ziaristul german, în aceiaşi 
corespondență, mai scrie că una din fabricele pe 
care le-a vizitat şi care se află în plină activi. 
tate a dat numai ea mai bine de 600 muncitori 
specializaţi Cermaniei. In vreme ce din Reich 
industria de război italiană primeşte cărbune şi 
materii prime, ea îi dă înapoi arme şi materiale 
de război diferite. Colaborarea — scrie gazetarul 
german — strânsă, dintre cele două Puteri ale Axei, 
se desfăşoară în deplină armonie şi cu roade cepri- 
sosesc scopurilor“. 


- 
. * 


Ştiinţe din Berlin. Primul dinam, construit de el, 
— o maşină nu prea impresionantă, care se pă- 
strează azi la un loc de cinste în Muzeul Ger. 
din Miănchen, a făcut posibil ca energiile 
naturale, (cărbunele şi apa), să fie transformate 
în curent electric şi ca atare dinamul să consti- 
tue leagănul întregei electrotehnici, întrucât în 
felul acesta, aceste energii — în forma curen- 
tului electric — pot fi transportate prin con: 
ducte la distanţele cele mai mari. Nicio desco- 
perire n'a schimbat atât de mult aspectul lumii 
şi nicio invenţie p'a avut o influență atât de 
puternică asupra vieţii noastre culturale şi ma- 
teriale, ca dinamul. Nicio altă invenţie n'a avut 

arul să pună în mişcare energii şi capitaluri ca 
dinamul lui Siemens. E suficient să amintim că 
se produc anual în lume 600 milioane kilowaţi- 
ore, sunt învestite în uzine capitaluri enorme şi 
milioane şi milioane de oameni activează în in- 
dustriile electrotechnice. Deşi în decursul ulti- 
melor decenii sau înregistrat mai multe  modi- 
ficări şi îmbunătăţiri în electrotehnică, surprizele 
pe care ni le poate încă oferi acest domeniu al 
technicei sunt nelimitate, întrucât aproape în fie. 
care zi se aduc perfecţionări apatatelor, se inven. 
tează accesorii şi aparate noui. In privinţa ace- 
stor progrese, industria electrică germană păs- 
trează locul de frunte. 


Li 
La * 


j Nu de mult inventatorul cauciucului sintetic, 
| rofesorul dr. Fritz Hofmann dela Politehnica din 


reslau, a sărbătorit împlinirea a 75 agi. Din 


1906 s'a ocupat cu sinteza cauciucului până ce 
a reuşit, împreună cu câţiva colaboratori, să pro- 
ducă cauciuc din isopren. In 1918 a fost numit 
directorul Institutului pentru cercetarea cărbu- 
nelui dela Asociaţia Kaiser Wilhelm, fiind în 
acelaş timp profesor la Politehnica din Breslau. 

u ocazia aniversării celor 75 ani, profesorul 

ofmann a primit Medalia Goethe pentru artă 
şi ştiinţă, 

Li 


Pe frontul de răsărit a căzut la datorie un brav 
aviator german, căpitanul von Werra. Acest demn 
sburător al Reichului merită o deosebită admi- 
raţie din partea noastră, căci a ştiut să înfrunte 
nenumărate piedici pentru a putea rămâne folo- 
sitor Patriei sale. In actualul război, obţine mai 
întâi succese impresionante în timpul campaniei 
din Polonia. Este apoi doborât din aer, salvân. 
du-se cu paraşuta, în timpul luptelor din Franţa. 
Încercând de două ori să evadeze din prizonie- 
ratul englez şi fiind prins, englezii îl transportă 
i TARI Canada. Dar tocmai de aci, reuşeşte să 
scape, fugind în Statele Unite. Invingând difi- 
cultăţile pe care i le ridicau americanii, se duce 
în Japonia, iar de aci în ermania, unde cere 
să plece imediat pe frontul de răsărit... Un ade- 
vărat roman! 


Italia 


Institutul italian pentru audițiile radiofonice 
editează un Buletin informativ roneografiat : „No- 
tizario Radiofonico“, care cuprinde tot ceea ce 
ascultătorul posturilor italiene trebue să ştie 
despre bogăta lor activitate. Dări de seamă an- 
ticipative asupra concertelor şi manifestaţiilor 
teatrale, note cu privire la operele prezentate şi 
la autorii lor, programe, proecte, recenzii,.. etc.. 
iată enunțată numai o parte din materialul care 
alcătueşte cuprinsul acestui preţios Buletin care 
apare săptămânal. 


a [] 
- Li 
Cercurile aeronautice româneşti au înregistrat 
cu multă tristeţă vestea morţii colonelului An- 
drea Robbiano, comandantul aeroportului For. 
lanini din Milano. Nu există aviator român, mi- 
litar sau civil, care în trecere prin Milano să nu 
fi prețuit prietenia sinceră şi cuceritoare a aces: 
tui distins aviator italian pentru sburătorii noştri... 
Li ȘI Î 
Zilele trecute a fost inaugurată la Palatul 
Artei din Milano cea de a XXIII-a expoziţie de 
biciclete şi motocicluri. Această expoziţie aduce 
o seamă de noutăţi. Printre acestea trebue sem.. 
nalată bicicleta pentru parașutiști, suplă şi 
uşoară, completă în toate detaliile ei, şi care 
poate fi demontată în 30 de bucăţi şi remontată în 
câteva minute, chiar şi de cineva care nu este mecanie. 


. * Fi 
In urma unor experiențe făcute în Italia, în 
ultimul timp, s'a putut constata că nylonul poate 
înlocui cu succes mătasea la țabricarea paraşutelor. 
Nylonul, care este o nouă fibră sintetică, sa 
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dovedit a fi superior mătasei. Expus la soare 
puternic, vreme de 170 ceasuri, nylonul a dovedit 
că pierde 67%, din rezistenţă, în timp ce mătasea 
pierde numai 61%, fapt, însă, care nu are mare 
însemnătate dacă ţinem seama că rezistența şi 
elasticitatea lui iniţială este cu mult mai mare 


ca aceia a mătasei. 
* 


* - 

„Il Balilla“, revistă întemeiată de marele ziar 
fascist „Il Popolo d'ltalia“, şi cetită de peste 3 
milioane de copii din toată lumea, publică în- 
tr'unul din ultimele sale numere o frumoasă po- 
ezie intitulată „Paraşutistul“ datorită lui Mario 
Chiereghin şi însoţită de genialele ilustraţii ale 
lui Fan. 

- 


* E] 

Primim una dintre cele mai vii reviste de avi: 
aţie, „Ali di Guerra“. Editorii ei au dorit-o în- 
formativă, dar plăcut informativă. Din vastul 
material pe care îl oferă experienţa războiului 
ca strategie tactică şi ca mijloc de propăşire 
technică, făuritorii revistei aleg tot ceea ce este 
esenţial şi profund semnificativ pentru a-l înfă- 
ţişa apoi într'un vesmânt demn de acest material. 
Cuprinsul ne aduce totdeauna articole cu privire 
la technică, fapte şi oameni, ecrise de penele cele 
mai competente şi într'un stil care face revista 
instructivă şi plăcută la cetit. a 

. 
* Li 

Nr. 50/1941 al revistei „Cronache della Guerra” 
este închinat „Pacificului sub arme“. Cei mai 
de seamă scriitori militari şi cronicari de război 
italieni îşi dau contribuţia la această mică mo- 
nografie, închinată unui ocean care printr'un 
ciudat capriciu a fost numit Pacific, căci acestui 
uriaş război i-a precedat un alt război tot atât 
de mare, dar surd... 


Pi * 
»„ 


Revista ilustrată italiană de aviaţie „L/'Ala 
d'ltalia“, întemeiată în 1919 de către Duce, a 
deschis o anchetă asupra aeroplanului, la care 
au răspuns şi continuă să răspundă personali- 
tăţi din tot cuprinsul domeniului culturii. ln ul- 
timul număr au răspuns la anchetă generalul pilot 
Pricolo, fostul subsecretar al Aeronauticei, Prințul 
Borghese, guvernatorul Romei, Ambasadorul Alfi- 
eri, constructorul de avioane Caproni, academici- 
anul sculptor Zanelli. În numerele viitoare vor fi 
date publicităţii şi alte răspunsuri, iar la sfâr- 
şitul anchetei, toate răspunsurile vor fi adunate 
întrun volum care va fi tipărit în condiţii tipo- 
grafice cu totul excepţionale. 


*» 
* *» 

Cu ocazia celei de a 19-a aniversare a „Mar- 
şului asupra Romei“, Dl. Gaspar Santangelo a 
publicat în periodicul italian „Le vie dell'Aria” 
un articol consacra! desvoltării aeronaulicei 
italiene. Autorul constată în cuprinsul intere- 
santului său articol că „sporirea vitezei, plafonului 
şi greutații utile este şi astazi scopul principal al 
eforturilor constructorilor“, pentruca spre sfârşitul 
textului să sublinieze progresele realizate în in- 
dustria italiană de motoare, mai ales în domeniul 
motoarelor în linie răcite prin aer (de exemplu 
Isotta Fraschini, 12 cilindri în V, 700 cai putere). 


- 
» Li 
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Pilot:ul încercare Al "dro Passaleva, de 
mulţi ar servi La Societă Italiana 
Aeropll: ldrovoiant „ia  Marchetti) din 
Sesto ( de, a înce n viaţă, In 1922 aaest 
pilot se - asase al doilea în Cupa Schneider şi 
în acel: an bătuse recordul mondial de viteză 
pentru |. lroavioane cu 230,155 km/oră. A obţinut 
apoi câteva recorduri de categorii. 

Filiala sud americană a societăţii italiene de 
transporturi aeriene LA.I.I. s'a reorganizat sub 
noua direcţie a maiorului Vicenzo Cappola. Cu 
toate dificultăţile ce întâmpină cu aprovizionarea 


cu carburant, compania poate să-şi menţină exploa- 
tarea sud-atlantică. lată câteva citre reprezentând 
rezultatele exploatării dela 15 Deoanabaie 1939 la 
31 August 1941: 164 traversări, 5020 ore de sbor, 
51.263.605 kgr. curier, 52,126.010 kgr. mărfuri, 277 
pasageri. 

Ş * 

Unul dintre ultimele numere ale revistei de re: 
portaj „Documenti di vita italiana“ (Anul I, Nr. 
15/1941) a fost consacrat aerotorpiloarelor. Ar- 
ticolul doct si în acelaş timp pe înţelesul tuturor 
a lui Aldo Franco Pagliann constitue o amplă 
docmentare asupra uneia din cele mai teribile 
arce ale actualului război. Aerotorpiloarele sunt 
înfăţişate ca unelte şi ca instrumente în activi- 
tate. Autorul porneşte dela descrierea aparatului 
ca să ajungă la chipul în care aerotorpilorul ac- 
ționează, cum şi la pregătirea şi la modul de a 
lupta al personalului navigant, servind aceste 
aparate, Articolul este ilustrat cu un foarte bogat 
material fotografic. 


Japonia 


Deşi amănuntele privitoare la materialul vo- 
lant întrebuințat de forţele japoneze în războiul 
din Pacific nu sunt cunoscute în Europa, totuşi 
putem arăta, în trăsături generale structura ar- 
mei aeriene a Imperiului dela Răsărit, care sa 
afirmat într'un chip atât de strălucit din primele 
zile ale conflictului cu Statele-Unite. 

Un fapt deosebit de important este acela că 
Japonia îşi fabrică singură totalitatea materia- 
lului său aerian. Fabricile japoneze (15 pentru 
celule şi 10 pentru motoare) construesc avioane 
după licenţe străine sau prototipuri cari îmbină 
calităţile mai multor aparate de clasă ale avia- 
țiilor germană, franceză, engleză sau americană. 

Astfel, formula de construcţie a avioanelor de 
bombardament — lupă acest sistem de creaţie 
numit „prin analogie” — este foarte asemănă- 
toare Junkers-urilor şi DDomier-urilor germane, 
în timp ce motoarele sunt inspirate după fabri- 
cile B. M. W., Hispano, Armsstrong, Bristol. 
Gnâme et Rhâne sau Lorreine. 


Franța 


Georges Houard, redactorul periodicului aero: 
nautic francez „Les Ailes" a publicat de curân 
o lucrare sub titlu: „Si nous reparlions d'avi- 
ation 7...“ Cartea începe astfel: „...La France a 
subi un trăs gros roup dur. La France cependant 
se relăve et, surtout se rel&vera. Dans cette r€- 


surrection du pavs. notre penste est que Vavia- 
tion peut et doit jouer un râle considerable”. 
Pentru Houard însusi, ca și pentru camarada 


noastră franceză „|.es Aile:", revistă a cărei apa- 
riţie mu a fost încă reluaii dela armistițiu (26 
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lunie 1940), el revendică onoarea de a fi luptat 
neîntrerupt timp de 20 de ani în serviciul avia- 
ției franceze şi de a fi semnalat de nenumărate 
ori punctele slabe ale acesteia. Acum aproape 
20 de ani, „Les Ailes“ fusese fondată ca organ 
de propagandă al „Comitetului Francez de Pro- 
pagandă Aeronautică“, — care a încetat de a 
mai activa cu mult înaintea războiului, — şi i 
s'au atribuit mari merite pentru vulgarizarea in- 
teresului pentru aviaţie şi în acelaş timp i s'au 
recunoscut eforturile făcute pentru răspândirea 
sborului fără motor în Franţa. O analiză mai 
amplă a lucrării redactorului Georges Houard, 
într'un număr viitor. 


* 
E Ed 
La începutul războiului cu Germania, avioanele 
companiei „Air France“ acoperiau zilnic aproxi- 
mativ 45.000 kilometri, dintre cari 2241 pe linia 
Paris— Bucureşti. 
* 
= = 
Puţini ştiu că Marise Basti€ (Marie-Louise), 
cunoscuta aviatoare franceză, deţine încă din 
1932 Legiunea de Onoare în gradul de Cavaler. 
Decretul prin care i s'a acordat această impor- 
tantă distincţie, menționează 14 ani de practică 
profesională şi următoarele titluri excepţionale : 
pilot dotat cu cele mai frumoase calități de sânge 
rece şi rezistenţă; a bătut numeroase recorduri 
mondiale : în 1930, recordul lumii de durată pe 
avioane uşoare cu un singur loc în 37 ore şi 55 
minute, iar în 1931, şia adjudecat recordul mon. 
dial femenin de distanţă în linie dreaptă pe avi. 
oane uşoare, 2976 kilometri în 30 ore şi 30 mi. 
nute; mai mult de 700 ore de sbor la activ, dintre 
care peste 70 efectuate noaptea. 
* ” Lă 
In actualul război despre paraşutiştii francezi 
nu s'a auzit mai nimic cu toate că în Franţa a 
existat un centru de paraşutism. Această orga- 
nizaţie a fost creată în Septembrie 1935 pe lângă 
Statul Major General de către fostul ministru 
francez al Aerului, Pierre Cott şi a activat la 
Avignon-Pujaut. Amintim deasemenea că în 
Franţa, tot în 1935, în August, fusese creat şi 
un Centru al marilor altitudini, care a funcţi- 
onat pe aeroportul Parisului, Le Bourget. 


E] 
* . 

Fostul ministru francez al Aerului, Pierre Cot, 
care a fost aspru judecat de Maresalul Petain 
într'o alocaţiune radiodifuzată la 16 Octombrie 
1941, şi-a apărat politica sa aeriană, în 1939, în 
lucrarea „L/Armee de l'Air“ şi continuă să se 
apere astăzi din America, unde s'a refugiat. Intr'un 
discurs petlicat în săptămânalul american „Fo- 
reign Altfairs“ el explică inferioritatea aviaţiei 
franceze în raport cu cea germană prin faptul 
că Statul Major General francez nu a înțeles la 
timp valoarea intrinsecă a armatei aerului. Cot 
afirmă că programul său de naţionalizare sporise 
producţia industriei aeronautice franceze, dar că 
succesorul său, Guy La Chambre, sabotase acest 
program, dând preferinţă industriei particulare 
în detrimentul industriei naţionalizate. Pierre Cot 
aminteşte în cele din urmă cum Statul Major 
Francez calificase drept „circ“ batalioanele de 
Paraşutişii pe care le constituise în 1936 după 

lul celor erganizate în Rusia, şi că acelaş 
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Stat Major a impus, după plecarea sa dela Aer, 
suprimarea acestei arme. 


- 
L] Lă A 

O telegramă aduce vestea că celebrul aviator 
Detroyat a suferit un grav accident de... bici- 
cletă. Cunoscut în toată lumea prin acrobaţiile 
aeriene pe care le executa cu impresionantă mă- 
estrie, erou în cel din urmă război, francezul 
Detroyat este aşadar pe moarte din cauza unui 
stupid accident terestru... 

* € Li 

Cu toate că Franţa este supusă blocadei en. 
gleze, avioanele liniei Air France continuă să 
asigure legăturile între Vichy şi centrele prin- 
cipale din Africa de Nord: Al r, Casablanca, 
Dakar, Konakry, Cotonou, Zinder şi altele. 

Numărul locurilor pe bordul avioanelor este 
foarte restrâns, iar călătoriile nu se aprobă de: 
cât pentru motive serioase. 

In aeroportul Vichy, centru actual al naviga- 
tiunii aeriene franceze, se petrec zilnic cazuri 
tragicomice. 

— Aveţi de plătit 3000 franci pentru excedent 
de bagaje, anunţă funcţionarul, 

— Cum?! 

Călătorul este uluit. | se explică, că transpor- 
tul unui kilogram de bagaj dela Viky până la 
Dakar costă 136 franci. 

In general, oamenii preferă să renunţe la ba- 
gaj, nu la călătorie. 


Croaţia E 


Aderarea Poglavnicului la politica Axei şi a 
şi a Pactului Tripartit nu cuprinde nicio rezervă, 
Ea este o minunată mărturie de bună înţelegere 
şi de conştiinţă europeană. Pe linia acestei ade- 
ziuni se înscrie şi faptul alcătuirii unei Legiuni 
croate, menită să lupte alături de Europa civili: 
zată împotriva duşmanului comun dela Est. Ti. 
nerii cari alcătuesc această Legiune sunt floarea 
poporului croat şi ei reprezintă nouile leaturi 
pe care Croaţia le dărueşte comunităţii Europei 
noui. Entuziasmul lor este 
taşist, iar voinţele lor au fost călite în luptele 
de desrobire ale unui popor ţinut în jug. Legiu- 
nea croată înainte de a porni pe front a fost în 
Italia unde şi-a perfecţionat instrucţia militară 
şi a luat cunoştinţă cu armele noui ale acestui 
război. Alături de tinerii fascişti, legionarii us- 
taşişti s'au pregătit cu râvnă, ştiind că aportul 
lor nu trebue să însemne un simplu şi frumos 
act platonic, ci o participare militară efectivă, 
care să facă simțită hoardelor bolşevice întreaga 
impetuozitate şi îndemânare a ustaşiștilor hotăriți 
să pună umărul lor la cea mai nobilă operă eu- 
ropeană. 


Lă La 

Lucrările premergătoare pentru construcţia li- 
niei ferate Karlovac-—Bihac au ajuns aşa de de- 
parte încât poate să înceapă construcţia primei 
porţiuni a liniei. Deoarece această linie urmează 
parţial fluviul Korana, linia este cunoscută sub 
denumirea „linia ferată Korana“. Noua cale fe- 
rată va avea şi o ramificaţie spre lacurile Plit- 
vit, 


Anglia 


— Cât sunt de îndepărtate vremurile în care, 


ornit din crezul us- » 
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atunci tânără, Regina Vilheln -: . lacnădei 
manifesta ura, mânia şi disprej.. i... de Curtea 
engleză care dăduse ordin ca lurii supuaşii sii, 
să fie masacrați! Ar fi foarte interesant să se 
adune din ziare şi celelalte mărturii ccontem: 
porane asasinațele engleze din Iransvaall, toate 
aceste anateme şi să fie tipărite acum cââmd fo- 
sta Regină Wilhelmina, după ce a luat aurul 
Statului olandez, a fugit la Londra unde 'răsplă 
teşte pe aviatorii „R.A.F.“.-ulai care biombar- 
dează pe foştii ei supuşi. 


După ştiri sosite din Ankara se află că în Par 
lamentul egiptean atacurile violente împpotriva 
Angliei şi a guvernului, nu contenesc. Deputaţi 
cu mare suprafaţă electorală au cerut immediata 
plecare a forţelor engleze dela Cairo, pentruca 
astfel să poată fi înlăturate bombardamentele 
aeriene. Un larg ecou au avut în tot lgiptul 
declaraţiile recente ale lui Makas Paşa, ccâpete 
nia organizaţiei Wafd, care a afirmat yprintre 
altele : „Noi am avut până acum o mare rătbdare, 
dar şi cei mai răbdâtori dintre oameni sifârgesc 
prin a pierde această însuşire. Egiptenii, dacă 
nu Întrebuinţiţi acest prilej pentru a vă vrăs-ula 
împotriva asupritorilor voştri, aceştia vor în 
călca şi cele mai sfinte drepturi ale voaistre şi 
vă veţi trezi gâtuiţi de mâinile lor aspre.” De 
monstraţiilor din Parlament, le-au urmat «demon 
straţii populare. In pieţele din Cairo, nnulţim; 
compacte ale populaţiei au manifestat cerând ci 
glas tare înlăturarea tuturor obiectivelor nnilitare 
engleze. Poliţia a fost nevoită să interw'nă de 
mai multe ori pentru a împrăştia pe manifestanți. 
Au fost înregistrate chiar câteva ciocnir:i sân- 
geroase. 

R - 

E i Li 

In legătură cu criticile ce continuă în /Anglia, 
după desbaterile din Camera comunelor, îindrep 
tate conducerii de război anglo saxone, semna lim 
imposibilitatea Angliei de a mai putea 'rezista 
pe toate fronturile. Astfel forţele aeriene anzlo- 
saxone au trebuit, ca urmare a strategiei totale 
aplicată de puterile axei, să se risipească în nu: 
meroase şi diferite puncte. Englezii nu au mai 
putut folosi în chip masiv (vă amintiţi cle eşe- 
cul faimoaselor ofensive „non-stop“ ?) pz'opriile 
lor forţe aviatice şi aparatele obţinute dim A me 
rica. Luptele navale din Atlantic şi Mediiterană, 
amenințarea Angliei şi într'o largă măsură, ne: 
cesitatea de a sprijini Sovietele prin livmări de 
material volant, au contribuit la inferioritiatea în 
materie de aviaţie, dovedită de anglo-saxoni în 
Extremul orient. 


Statele Unite (U. S. A.) 


Serviciul maritim care va stabili legătura ntre 
New-York şi porturile Uniunii Sud-Africane, proec- 
tat de curând, va avea o însemnătate practică 
cu mult inferioară aceleia pe care vrea sic 
arate America. Acest serviciu va fi efectuat de 
„American South African Linee“ cu trei viapoare 
care sunt în curs de construcţie şi nu vor putea 
intra în serviciu înainte de anul viitor. ]ntr'un 
cuvânt, linia navală New York—Uniunea Sud. 
Africană nu va schimba nimic în greaua situaţie 
economică a Statelor Unite, creată de ultimele 

nte. 


Li 
* . 


Cetim următoarea telegramă primită din New 
York: „Ministrul de război al Statelor Unite, 
Stimson, a declarat la o conferinţă de presă că 
colonelul Lindberg a tost însărcinat cu elaborarea 
unui proect tehnico-comercial în legătură cu ae- 
ronautica U. S. A. Lindberg va face această lu- 
crare nu în calitate de ofiţer,ci ca simplu civil.“ 


* *» 

Un corespondent al Agenţiei Stefani trans: 
mite : „Se anunţă din New York că americanii 
ar proecta camuflarea marilor cetăţi industri- 
ale pentru a le feri de eventualele atacuri aeri- 
ene. In acest sens, un arhitect ar fi inventat 
chiar un sistem graţie căruia prin jocul unor 
oglinzi, oraşele ar apărea pentru aviatori ca în- 
tinderi de apă şi ar [i luate drept lacuri“.! 


Bulgaria 


In unul din ultimele numere ale periodicului 
„La parole bulgare“ este înserat un articol înti- 
tulat: „Le gout du risque; le volpar avion sans 
moteur.“ Aflăm de aci că în Bulgaria, prima or- 
ganizaţie pentru propazanda sborului fără motor 
a luat fiinţă în 1925, când aeroportul Sofiei, Bo- 
jurişte, a fost dotat cu două planoare. De atunci, 
acest sport s'a desvoltat întro mare măsură, pla- 
noriştii bulgari înscriind la activul lor câteva 
victorii lăudabile. Asifel, pilotul Mintcho Kolev 
a sburat cu un planor 6 ore lao altitudine de 
2000 metzi pe un parcurs de 50 kilometri, iar în 
vara anului 1938 un planor biloc a acoperit fără 
escală traectul Sofia — Varna (1200 kilometri). Din- 
tre asociaţiile de sbor fără motor a căror acti- 
vitate este mai însemnată se citează: „Sredetez“ 
din Sofia şi „Tchaika“ din Skopit, această din 
urmă find mai prosperă, posedând 12 aparate 
de diferite tipuri, un mare hangar, ateliere, o 
cantină.,. etc... Se afirmă că centrul de sbor fără 
motor dela Skopit va avea de jucat un rol im- 
portant în desvoltarea acestui frumos sport în 
Bulgaria. 

- ” * 

Printr'un decret apărut în Monitorul Oficial 
bulgar, societatea [ranceza de navigaţie aeriană 
„Air France“ a fost desărcinată de obligaţiunea 
isvorâtă din convenţia încheiată în anul 1931 de 
a mai deservi linia aeriană Dragoman—Sofia— 
Plovdiv —Svilengrad. 


U. R. S$. S. (Rusia) 


Dată fiind raritatea drumurilor în Rusia, sol: 
daţii germani întrebuințează la maximum căile 
ferate ruseşti ca „axe de înaintare“. Amintim că 
U. R. S. S. poseda la începutul războiului numai 
84.300 kilometri de cale ferată. Franţa, cu un te: 
ritoriu de 45 ori mai mic, poseda 42.000 kilome: 
tri, deci numai de două ori mai puţin. Dar im- 
portanţa căilor ferate în U, R. S. S. vine şi din 
raritatea lor. Sovietele au întrebuințat pentru 
transportul trupelor speciale ale N.K.D.V..ului 
un fel de trenuri blindate având o formă arba»: 
ică, însă acestea an constituit întotdeauna o 
țintă uşoară pentru avioane. Nodurile de cale 
ferată, gările, sunt toideauna viu disputate. Răz- 
boiul în Rusia este înainte de toate o vastă bă- 
tălie pentru câștigarea căilor de comunicaţie. 


L. P. 


N. MALAXA S.A.R 


Uzine: Bucureşti — Halta Titan 
Capltal social deplin vărsat: 11,000.000.000 lei 


LOCOMOTIVE, AUTOMOTOARE, TRACTOARE, MOTOARE, MAȘINI ŞI 
INSTALAȚIUNI DE ORICE FEL, MUNIȚIUNI. 


N. MALAXA - UZINE DE TUBURI ŞI OŢELARII S, A, 


Uzine: Bucureşti — Halta Titan 
Capltal socla! deplin vărsat: 750.000.000 lei 


Ţevi de orice fel: 
— Tevi petrol: Casing, Driii-Pipe, Lini-Pipe Tubing. 
— Tevi pentru gaz şi canalizare. 
— Tevi pentru cazane şi locomotive. 
— Stâipi Fitinguri. 
— Buteiii pentru gaze sau lichide sub presiune. 
— Oteiuri speciaie, piese turnate din fontă, oțel şi metale. 


N. MALAXA -FABRICA DIN TOHANUL VECHI S. A.A, 


Uzine: Tohanul Vechi — Jud. Braşov 
Capltal sociai! deplin vărsaț: 3800.000.000 lei 


Taxa poştală plătită în numerar conform adrasel Direcţiunii Generale P. T.T. Nr. 


CA 


TEATRU CINEMA „ROXY" 
STRADA LIPSCANI, 53 
e Telefon No. 4.4269 «e 
Sala de jos 860 locuri 
Sala de sus 600 locuri 


Citiţi și răspândiţi revista 
„ROMÂNIA AERIANĂ“ 


singura publicaţie românească 
a problemelor aeriene. 


INDUSTRIA NAȚIONALA. AEREMAUTICA 


SOCIETATE ANONIMA ROMÂNA 


STR. POPA LAZAR No. 9-15 — Telef. 1.08.60 — 2.40.99 


CONSTRUEŞTE 
AVIOANE DE TOATE CATEGORIILE 


APARATE DE RADIO ȘI AMBARCAȚIUNI NAUTIGE 
EXECUTA ori ce lucrări de mecanică de precizie 
REPAEZENTANȚE INDUSTRIALE MOTOCICLETE ŞI BICIGLETE 
VICTORIA" 


PITOLROXY SAR 


Ambele localuri sunt cotate ca cele mai mari săli de spectacol din țară. Elegante, 
confortabile, cu foayere mari şi amenajate cu cele mai moderne instalațiuni. Ventilaţiile 
de vară pentru aer rece şi iarna aer celd 
propriu. Rulează numai filme premiere din to 
săli sunt un criteriu pentru toţi cinematografiștii atunci când vor să ruleze filme bune. 


în calorifere. Proiecţia impecabilă. Motor 
ate producţiile superioare mondiale. Ambele 


BUCUREŞTI 


TEATRU CINEMA CAPITOL" 
BULEVARD. ELISABETA, 14 
e Telefon No. 395.04 e 
Sala mare 1020 locuri 
Grădina florent 800 locuri 


PREȚUL ABONAMENTELOR PE UN AN: 


Pentru funcționari, studenii şi elevi . E 
Pentru particulari .. .. cc... . 500 lei 
Pentru biblioleci, instituții şi firme . . . . » 1000 lei 
ln ORA si ve clar tau ra dublu 


Abonameni de sprijin 


Tip. „Dimitrie Cantemir” Calea Floreasca Ni, 13, București LUI 


Sub Inaltul Patronaj al M, S, Regelui MIHAI | 


ORGANUL PROBLEMELOR AERIENE 
AVIAȚIE —AEROCHIMIE — RADIOFONIE 


Un avion al Societăţii LARES în sbor peste Carpaţi. 


Sumarul 


MR de a... 
Aviația civilă în ultimii cinci ani . 
Shore .,........ 
Regimul juridic al circulaţiei aeriene 
n micro-model de cameră ........... 
Câteva cuvinte asupra fiziopatologiei intoxicaţiilor cu gaze 
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ORGANUL PROBLEMELOR AERIENE : AVIAŢIE — AEROCHIMIE — RADIOFONIE 


SUB INALTUL PATRONAJ AL 
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REDACŢIA ŞI ADMINISTRAȚIA: Calea Floreasca No. 13. — Telefon 2-0891 — BUCUREŞTI 1 
Inscrisă la Trib. Ilfov sub Nr. 107. 


APARE 


SUB INGRIJIREA UNUI COMITET DE SPECIALIŞTI | 


Director: Andrei Udrea 
Director technic: Ing. Al. C. Vissarion 


ACTUALITĂŢI 


Rdzboiul din Pacific pune grele probleme forțelor anglo-saxone, lăsând în acelaşi timp 
fără ajutor pe Ruşi. Statele Unite nu pot face deocamdată nimic, armata lor fiind 
abia în curs d: formare. Anglia bătută pe toate fronturile, vede cum se clatină Impe.- 


riul, pornit acum pe panta prăbuşirii. 


Armata japoneză 


In timp de pace, armata japoneză numără 17 
divizii. Trecută în stare de permanentă mobili- 
zare Încă din 1937, ea se ridică azi la un total 
de 85-90 divizii, adică circa 1.800.000 soldaţi, 
perfect echipați şi admirabil instruiți. : 

In Mandciuria, spre granița cu Sovietele, Ja- 
ponia poate avea 20—30 divizii; iar în China, în 
războiu cu armatele lui Ckang-Kai-Şek, pot să 
fie ocupate aproximativ 30 divizii. Restul arma. 
telor japoneze, 30 — 35 divizii, luptă azi contra 
forţelor anglo-saxone în teritoriile din jurul Mării 
Chineze de Sud şi în Pacific, Trebue adăogat că 
armatele de elită japoneze, cele mai bine instruite, 
cele mai bine echipate, sunt acelea ce luptă în 
contra Anglo Americanilor. 

Aviația japoneză era socotită ca puţin nume- 
roasă şi nu prea modernă. Când un purtător de 
cuvânt japonez a afirmat în primăvara anului 
1941 (...războiul economic japono american înce- 
puse atunci şi prevestea războiul militar de azi), 
într'un discurs nu prea luat în seamă, că „Ja- 
ponia dispune acum de 4000 hidroavioane şi 590 
vase de războiu şi nu-i este teamă de un războiu 
în Pacific“, s'a crezut că este vorba de o pina, 
sau de „o gogoriţă cu care nu ar putea i.spe- 
riaţi Americanii“. Abia azi s'a văzut că nu a 
fost nici o exagerare, căci această aviaţie ca să 


Ce perspective prezintă anul 1942? 


obţină strălucitele succese pe care le-a dobândit 
în Pacific, în Malaezia, Singapur, Filipine, Bir- 
mania, etc.—trebue să fi fost foarte numeroasă 
şi suficient de modernă. 

Amintim că aviația japoneză, prin acţiunile - 
sale dela începutul războiului, a permis Japoniei 
să dobândească supremaţia navală şi aeriană pe 
numeroasele teatre de războiu din Extremul orient 
şi Pacific, ceeace explică îndeajuns fulgerătoare- 
le victorii japoneze ce au uimit lumea, 

In ceeace priveşte posibilităţile de viitor, aces- 
tea sunt desigur vaste: 

— dpopibti/dile în oameni (la o populaţie de 
aproximativ 100 milioane de locuitori) pot con- 
duce, cu timpul, la armate de prima linie care 
să totalizeze 4—5 milioane de luptători; lipsa de 
cadre suficiente — ofiţeri şi gradaţi—nu va per- 
mite un asemenea efort, însă, decât într'un timp 
relativ lung, de câţiva ani. 

— industria de armament nu este desigur prea 
puternică, dar efortul care i-a fost impus de răz- 
boiul cu China şi de necontenitele piedici puse 
în ultimii ani de Anglo Saxoni i-au dat un im- 
puls care au adus-o într'o stare de uimitoare des- 
voltare; cu inateriile prime de care va dispune, 
după ocuparea şi punerea în valoare a bogățiilor 
din Indiile Olandeze, Malaezia, etc., industria 
japoneză va putea. fi în măsură să satisfacă, ne- 
cesităţile unui-războiu oricât de lung. - 
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Armata americană 


* La 1 lanuarie 1940 armata terestră a Statelor 
Unite se ridica la circa 200.000 soldaţi. Adăo- 
gându-se celelalte forţe—ale poliţiei, grănicerilor, 
etc.—se ajungea la o cifră ce depăşea cu puţin 
-400.000 oameni. Forţele “terestre regulate numă- 
rau 8—10 divizii. 

Prin legea din 16 Septembrie 1940 s'a instituit 
serviciul militar obligatoriu, de un an. După cal- 
culele făcute, la 1 lanuarie 1942 armata ameri- 
cană ar fi trebuit să atingă 1.500.000—2.000.000 
oameni, în curs de instruire; iar la 1 lulie 1943 
această armată va trebui să numere circa 
4.000.000 oameni. 

In concluzie, deci: forţele armate americane se 
află, azi, într'o stare foarte apropiată — numeri: 
ceşte — de ceeace totalizează armata terestră ja- 
poneză. 

Se poate afirma, însă, că: instrucţia acestei 
armate este neterminată sau cu mult inferioară 
celei japoneze, — organizarea nu este încă bine 
definită (nu este adoptată, definitiv, forma ter- 
nară sau binară a diviziilor, nu este definitiv 
hotărât dacă să fie numai divizii blindate, sau 
şi motorizate, etc.),—cadrele de ofiţeri şi de sub- 
ofiţeri nu sunt nici suficiente şi nici bine for- 
mate, — înaltul comandament nu are o doctrină 
de războiu fixată. 

Aviația americană se află cam în aceaşi situa- 
ţie ca şi armata terestră: 'posibilităţi mari de 
viitor, forţe slabe astăzi. Aviația numără azi 
circa 10.000 piloti şi va totaliza în 1943 cam 
30.000, dacă proectele actuale se vor realiza. 

Propaganda anglo-americană a vorbit în ulti- 
mele săptămâni despre programele de viitor ale 
Statelor Unite, spunând că la finele anului 1942 
vor fi gata 60.000 avioane, iar la sfârşitul anu- 
lui 1943 încă 120.000 avioane; *'a mai vorbit de: 
35.000 tancuri în 1942, 70.000 tancuri în 1943! 

Cifrele acestea sunt, deocamdată, de domeniul 
fanteziei. 


Industria Statelor-Unite este desigur capabilă 
de asemenea producţii în masă, dar are nevoe 
de mulţi ani pentru a se pune în situaţia de a 
produce aceste enorme cantități de avioane, 
tancuri, etc, cu muniţiunile lor. 

Posibilităţile de viitor ale Statelor-Uhnite, atât 
în ceeace priveşte personalul uman, cât şi in= 
dustria de armament, sunt fără îndoială mai mari 
decât ale Japoniei. Dar Japonia lucrează neîn- 
cetat, de 20 ani încoace, numai pentru armata 
sa, — în timp ce Statele Unite abia încep să aibă 
o armată. Câţi ani vor trebui pentru ca Statele 
Unite să ajungă la cifrele de care se vorbeşte 
azi! Până atunci: îşi vor putea permite să sufere 
înfrângeri după înfrângeri? 


Flotele din Pacific 


Anglia şi Statele-Unite s'au aranjat de mult 
timp în aşa fel încât, cu forţele lor navale re- 
unite, să fie oricând superioare forţelor japoneze, 
în Pacific. Prin victoriile aero-navale obţinute 
de Japonia în apele insulelor Hawai şi lângă 
coastele Malaeziei, din primele zile ale conflic- 
tului, când 7 vase de linie (cuirasate) anglo-saxone 
au fost scufundate şi alte 6—8 grav avariate, 
Japonia a ajuns să stăpânească Pacificul de Sud. 


Vest şi să predomine ca stăpână aproape sigură în 
Marea Chinei de Sud. 

Această supremație navală, conjugată cu su- 
premaţia aeriană a aviaţiei terestre şi maritime 
a Japoniei, explică răsturnarea complectă pe: 
trecută în Pacific, explică victoriile neîncetate 
ale forţelor japoneze pe toate teatrele de războiu, 
va explica rapida cădere a Singapur-ului, ocu- 
parea Rangun-ului, etc. etc. 

Sunt desigur minunate victoriile japoneze din 
Pacific. Dar minunea a început când au fost 
date la fund flotele anglo-saxone din Pacific, care 
trebuiau să domine mările, să interzică orice 
acces japonez în posesiunile Anglo-Americanilor, 
să nimicească orice încercare de debarcare şi să 
asigure—prin acel rege al mărilor: cuirasatul— 
victoria finală a lor. / 


Pacific — Golful Persic — Marea Roşie 


Legătura şi interdependenţa între războiul 
din Pacific şi cel din Atlantic sunt evidente şi 
bine cunoscute de toată lumea. Criza din Pacific 
produce Anglo-Saxonilor mari neajunsuri în A- 
tlantic, în Mediterana, în Africa de Nord. Chiar 
D.1 Churcill a spus „că nu poţi fi tare pe toate 
fronturile în acelaş timp“, — ceeace totuşi nu 
poate justifica înfrângerile pe toate fronturile |... 

lată, însă, că o nouă perspectivă gravă se des- 
chide Englezilor: prin căderea Singapur ului. Ja- 
ponezii vor puţea atinge Oceanul Indian cu fiota 
lor, vor putea tăia liniile de coinunicaţie maritime 
ale Angliei cu India, cu Australia, cu Golful Per. 
sic, cu Marea Roşie. 

Linia vitală a Imperiului Englez avea urmă- 
toarele jaloane principale: Londra—Gibraltar— 
Malta— Alexandria — Aden— Ceilan— Singapur— Hong- 
kong—Şangal. 

Japonezii au luat drumul drept, fără ocol, al 
acestei linii. Şangai şi Hongkong au trecut în stă- 
pânirea lor, Singapur a căzut. Ce va mai aduce 
viitorul ?... . 


Perspectivele anului 1942 


Războiul din Pacific obligă puterile Anglo- 
Saxone să-şi consacre deocamdată cea mai mare 
parte din forţele lor în luptă cu Japonia. 

Primele consecinţe s'au arătat în bătălia recentă 
ce au suferit-o forţele engleze în Africa de Nord 
(de unde au fost retrase o parte din forţele aus- 
traliene şi duse în Extremul Orient). 

Pierderea Singapur-ului, avansarea victorioasă 
a japonezilor în Birmania, posibilitatea atacului 
contra Australiei, etc. pun o serie de grele pro- 
bleme Statului Major englez şi impuno altă gru- 
pare a forţelor de care + ear af 

Pentru Statele Unite situaţia nu este mai plă- 
cută. S'au trezit vârâte într'un războiu fără rost, 
care le-a produs în scurtă vreme mari înfrângeri 
şi serioase îngrijorări. Nu-şi mai pot permite 
acum luxul să facă pe campionii democra iilor 
şi să... ajute prea mult aceste democraţii. ci: 
nici-un armament pentru Rusia, foarte puţin pen- 
tru Australia, prea puţin sau chiar de loc pentru 
Anglia, — până la eventuale perspective mai bune. 

Cu venirea primăverii se va pune din nou în 
mişcare formidabila armată germană-aliată pe 
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frontul european din Răsărit. Rezultatul este 
quasi-cert: înfrângerea definitivă a forţelor so- 
vietice, cu probabila scoatere din luptă a aşa 
zisei U. R. $, S. . 

Dar această victorie germană va duce trupele 
Marelui Reich până în Caucaz şi poate chiar 
dincolo. 

In acelaş timp Japonezii vor fi cucerit Bir- 
mania şi vor ajunge la porţile Indiei... 

Asemenea socoteli îşi fac—sau îşi vor face— 
şi Englezii. Se vor hotărâ ei să ia din trupele 
ce apără insula engleză şi să le ducă pe teatrele 
de războiu din Caucaz, India, Birmania? Dar 
dacă vor lua trupe multe, astfel încât să poată 
face ceva cu ele, nu riscă a se vedea atacați di- 
rect pe insulă de Germani? 


lată întrebări la care nu se poate răspunde, 
azi. 

Forţele pactului tripartit dau impresia că lu- 
crează după un plan Die stabilit şi perfect coor- 
donat, în timp ce Anglo-Saxonii sunt complect 
desorientaţi, mai ales de când s'au convins că 
speranţele puse în armatele sovietice au devenit 
complect iluzorii. 

1942 va vedea cu siguranţă mari evenimente 
militare, care poate vor depăşi tot ce s'a văzut 
până în prezent, căci luptă împreună contra unui 
duşman comun, cele mai puternice armate din 
lume: armata germană şi armata japoneză. 


Ing. Al. C. Vissarion 


Comodorul englez Collishaw desminte svonurile cari au circulat cu prilejul morții 
Mareșalului  Balbo 


Mareşalul |talo Balbo, care era gloria armatei şi 
maj ales a aviației italiene, a fost răpit neamului 
său, în floarea vârstei, când avea numai 44 de anl. 

România Aerlană, la care a colaborat Italo Balbo 


Mareșalul Balbo (stânga) şi Mareșalul Badoglio (dreapta) 


(Nr. 44 lunie 1931 şi 48 Octombrie, 1931) a luat parte 
la această dureroasă pierdere, a naţiunii italiene şi 
au făcut cunoscut cititorilor noştri, tragica veste. 

Comunicatul prin care se anunță pierderea acestei 
mari figuri, are următorul cuprins. 

„In ziua de 28 lunile 1940, sburând pe cerul To- 
„brucului, în timpul une! acţiuni inamice de bombar- 
„dament, aparatul pilotat de ltalo Balbo a căzut în 


„Italo Balbo şi ceilalți membri al echipajului au 
„murit. 

„Drapelele forțelor armate ale taliei se închină în 
„semn de omagiu şi de înaltă cinste, în memoria lui 
„Italo Balbo, voluntar alpin al Războiului mondial, 
„Cuadrumvir al Revoluţiei fasciste, traversător ai ocea- 
„niilui, Mareşalal aerului, căzut pe câmpul de onoare". 


Noi de aici n'am putut afla mai mult despre acea- 
stă nenorocire. 

Tara lui însă, care a suferit această grea pierdere 
şi unde sau pus în circulație svonuri neîntemeiate, 
lămureşte cauza prin rândurile de mai jos, care e 
bine să fie cunoscute şi de cititorii noştri. 


In legătură cu svonurile tendenţioase puse în 
circulaţie de propaganda engleză la moartea Ma- 
reşalului Balbo şi după care Mareşalul ar fi că- 
zut victimă unei curse întinsă de însăşi italienii 
Svănska Pressen publică la loc de frunte declara- 
ţiile făcute de comodorul Collishaw, comandan- 
tul forţelor aeriene britanice din egipt, care în 
chip cinstit şi cu camaraderească sinceritate, 
desminte aceste svonuri spunând următoarele: 


„Balbo, care era un om cu un suflet nobil, 
aflând că nişte tanchişti britanici s'au rătăcit 
în deşert, a pornit la bordul unui avion în cău- 
tarea lor. După ce ia găsit; i-a adus la un 
spital italian şi apoi şi-a luat zborul spre To- 
bruk, împotriva căruia era declanşat un atac 
aerian britanic, fapt cu totul accidental. Pe când 
Balbo zbura deasupra Tobrukului, nenorocirea a 
vrut ca tirul antiaerian al unui crucişetor ita- 
lian să-i ţintească şi să-i lovească aparatul care 
a căzut în flăcări. A fost o tragică greşeală, dar 
numai o greşeală. Toate svonurile cu privire la 
o cursă întinsă de italieni şi în care ar fi căzut 
Balbo, nu sunt decât minciună. Mareşalul Balbo 
— încheie comodortl Collishaw — era un om 
minunat şi sunt fericit că am putut să lămuresc 
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Aviația Civilă în ultimii cinc! ani 


Dacă privim activitatea desfăşurată de Aviația 
noastră civilă dela 1920, când a luat fiinţă la 
Ministerul Comunicaţiilor şi până la sfârşitul 
anului 1941, se poate observa că anul 1937 a 
marcat o etapă hotăritoare în evoluţia acestui 
nou domeniu de activitate. 

Intradevăr în acest an s'au pus în aplicare 
cele două principii legiterate la 14 Noemvrie 1936 
prin Decretul Lege de înfiinţare şi organizare 
al Ministerului Aerului şi Marinei, principii re- 
zultate din experienţa unor îndelungaţi ani de 
eforturi şi anume: creiarea unei societăţi naţio- 
nale care să exploateze traficul aeri:n pe baze 
comerciale şi legiferarea obligaţiunii ce revine 
comunelor şi judeţelor de a contribui cu o cotă 
din venituri la organizarea, dotarea şi întreţi- 
nerea aeroporturilor locale. 

Rezolvate în acest mod, cele două probleme 
au înlesnit ca Aviația Civilă, — în ale cărei va: 
riate şi complexe servicii se întâlnesc la tot 
pasul probleme technice şi de navigaţie cu acelea 
de natură juridică, economică, sportivă şi admi- 
nistrativă, aplicate la aviaţie, — să cunoască în 
anii următori o rapidă desvoltare, obținându-se 
rezultate demne de reţinut. 

Astfel se poate afirma că transporturile aeriene, 
una din ramurile principale ale activităţii Avi:- 
aţiei Civile, au intrat în plină exploatare deabea 
în anul 1937, când a luat fiinţă societatea L.A. 
R.E. S. cu capital aproape în întregime format 
din contribuţia Statului în materiale şi fonduri. 
Până în acest an, liniile aeriene interne au fost 
exploatate de Stat, cu excepţia anului 1935, 1936 
şi 1937, în care o parte din ele au fost date în 
exploatare Soc, SARTA, constituită cu capital 
străin. 

Rezultatele obţinute din exploatările anteri- 
oare anului 1937, deşi frumoase faţă de mijloa- 
cele ce s'au pus la dispoziţie, nu au putut co- 
respunde însă nevoilor impuse de situaţia geo- 
grafică, economică şi politică a României. 

Deaceea sa pus în aplicare unica formulă me- 
nită a satisface aceste deziderate organizându-se 
societatea naţională L.A.R.E S. şi desfiinţându-se 
în acelaş timp Soc. SARTA şi Serviciul de Ex- 
ploatare al Statului. E 

Noua societate dotată cu material nou şi de 
primă calitate (avioane Douglas DC 3, Lockheed 
Electra, Lockheed 14, Potez 561, la care s'a mai 
adăogat materialul încă în bună stare preluat 
dela Soc. SARTA şi Stat) a început exploatarea 
liniilor aeriene româneşti la 21 lulie 1937 pe pi: 
cior de egalitate cu celelalte companii străine, 
cari aveau deja o reputaţie bine stabilită în tra- 
ficul aerian internaţional. 

În urma încheerii convenţiunilor şi acordurilor 
cu statele cu cari am avut interese să stabilim 


legături aeriene, s'a putut pune în funcţiune noui 
linii internaţionale, mărindu-se reţeaua dela 1662 
km. cari se exploatau în 1935 la 6822 km. în 1937, 
7165 km. în 1938 şi 8353 km. în 1939. In anul 
1940 reţeaua a fost diminuată la 6663 km,, iar 
în 1941 la 3610 km. din cauza războiului, care a 
făcut imposibilă exploatarea liniilor Bucureşti- 
Praga şi Bucureşti- Varşovia şi a cedării unor 
părţi din teritoriul naţional, a cărei consecinţă 
a fost scurtarea şi suprimarea unora din legătu- 
rile interne. 


După trecerea graniţelor a primului avioa co- 
mercial românesc, realizată în anul 1926 pe linia 
Bucureşti— Praga, în anul 1937 culorile naţionale 
au apărut pe noui linii, legând de Capitala noa- 
stră, pe calea aerului, oraşele Milano, Veneţia, 
Zagreb, Belgrad şi Varşovia. 

In anii următori avioanele noastre de pasageri 
au aterizat pe aeroporturile dela Berlin, Viena, 
Budapesta, Sofia, Salonic, Atena şi Istambul, 
stabilind prin linii regulate legătura acestor 
oraşe cu capitala României. 

Atât exploatarea liniilor interne, cât mai ales 
aceia a liniilor internaţionale, au adus un frumos 
prestigiu aviaţiei noastre comerciale peste hotare 
şi el este cu atât mai impunător, cu cât numai 
după un timp foarte scurt dela deschiderea lini- 
ilor s'a recunoscut siguranţa, confortul şi regu- 
laritatea cu care sboară avioanele comerciale ro- 
mâneşti. 

Mărturie a acestei recunoaşteri sunt cifrele de 
pasageri şi fret transportat în aceşti ultimi 5 ani. 

Dela 68 pasageri transportaţi în 1925, când s'a 
pus în exploatare prima linie aeriană internă şi 
970 în 1935, am avut 7710 în 1937, 12.124 în 1938, 
15.348 în 1939, 13.754 în 1940 şi 21.123 în 1941. 

La afluenţa de pasageri s'a adăogat aceia de 
fret, care dela 290 kg. transportate în 1925 şi 
1525 kg. în 1935, ajungem la 39.729 kg. în 1937, 


50.406 în 1938, 86.092 în 1939, 158.370 în 1940,în- 
registrând în 1941 frumoasa cifră de 525.734 kg. 


Continuare în pagina $ 


Un sburător român în recunoaștere deasupra liniilor dușmane. 
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Avioanele comerciale întrebuințate în exploa- 
tările acestor 5 ani au parcurs următorii kilo- 
metri : 

1.184.661 în anul 1937 


1.170.793 în „ 1938 
1.224.954 în „ 1939 

968.537 în „ 1940 
1.342.565 în „ 1941 


Dacă facem o comparaţie cu cei 146.808 km. 
sburaţi în anul 1935, ne putem da seama de spo- 
rul realizat în noua formă de exploatare. 

Paralel tu desvoltarea transporturilor aeriene 
s'a urmărit desăvârşirea infrastructurii şi com- 
plectarea reţelei de protecţie a navigaţiei aeriene, 

Ti.npul, nu tocmai îndepărtat, când cele câ. 
teva aeroporturi erau nişte simple terenuri, din 
care numai câteva înzestrate cu câte un hangar 
şi balizate rudimentar, a trecut repede. 

Mijloacele tot mai noi întrebuințate în navi- 
gaţia aeriană şi desvoltarea traficului de călă- 
tori, — care a dat prilej multor străini să cu.- 
noască ţara noastră prin primul pas pe care 
l-au făcut la coborirea din avion, — au impus 
transformarea radicală a vechilor aeroporturi şi 
construirea acelor cari au luat fiinţă între timp, 
după noui planuri, în cari utilul a fost îmbinat 
deopotrivă cu frumosul. 

Astfel aerogările, hangarele şi instalaţiile con. 
struite după ultimele cerinţe ale civilizaţiei, — 
din jurul cărora parcurile de flori nu au lipsit,— 
au dat în scurt timp un aspect occidental mul- 
tora din ele. 


Comunele şi judeţele au contribuit în bună 
măsură la aceste frumoase realizări, cari pe de 
o parte satisfac nevoile de trafic aerian ale re- 
giunilor respective, iar pe de alta pun persona- 
lul aeroporturilor în situaţia de a lucra în con- 
diţiuni analoage acelora de pe aeroporturile din 
ţările apusene. 


In ultimul timp firul acestei rodnice colabo- 
rări a fost întrerupt. Reluarea lui credem că ar 
fi foarte folositoare pentru a se câştiga timpul 
pierdut în complectarea lucrărilor de infrastruc- 
tură de pe tot întinsul ţării şi în special pentru 
a reface aeroporturile din provinciile desrobite. 

Capitolul protecţiei navigaţiei aeriene a con: 
stituit în aceşti 5 ani o permanentă preocupare, 
deoarece perfecţionarea dela o zi la alta a apa- 
ratelor de TFF, gonio şi sbor fără vizibilitate a 
produs o adevărată revoluţie în navigația ae- 
riană, 

Altă dată, pentru orientare, pilotul se folosea 
de liniile căilor ferate, de cursul râurilor şi de 
o serie de alte puncte de reper terestre Şi nu- 
mai în foarte rare cazuri de o hartă şi de o 
busolă. 

In câţiva ani numai, s'a ajuns la sborul pe 
orice vreme (pe timp de ceață şi noaptea) pilo- 
tul şi radiotelegrafistul fiind chemaţi să aplice 
noui reguli ştiinţifice, făcând uz de o serie în- 
treagă de aparate cu ajutorul cărora pot naviga 
în deplină siguranţă. 

Faţă de aceste progrese, aviația noastră civilă 
nu putea rămâne indiferentă. Deaceea s'a pășit 


Deschiderea liniilor aeriene LARES în anul 1941 la Aeroportul Băneasa 
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la dotarea cu aparate corespunzătoare şi se poate 
afirma că reţeaua noastră de protecţie a naviga: 
ţiei aeriene s'a situat la înălțimea nevoilor avi: 
aţiei comerciale, deseori fiind utilizată cu suc- 
ces chiar de aviația militară. 

A doua ramură principală a activităţii avia- 
ţiei civile şi anume turismul aerian, s'a bucurat 
de o atenţie deosebită atât din partea oficiali- 
tăților, cât și din aceia a țineretului românesc, 


Vederea interioară a 


i 


Modestele începuturi din anul 1927 datorite 
unui număr restrâns de idealişti pasionaţi după 
acest nou sport, au cunoscut un viu interes în 
toate straturile sociale. 

Din primele şcoli organizate de aceşti promo- 
tori ai turismului aerian au prins aripi mulţi 
visători şi îndrăgostiţi de zările albastre ale ce- 
rului românesc, dintre cari nu au lipsit fiii de 
plugari şi de boeri alături de aceia de meseriaşi 
şi de funcţionari. 

Mai târziu apreciindu-se covărşitorul rol pe 
care-l poate avea în război, tineretul, practicând 
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sportul aviaţiei în timp de pace. Aviația Civilă 
a încurajat şi sprijinit înfiinţări de noui asoci- 
aţii şi organizări de noui şcoli de pilotaj şi cen- 
tre de planorism; 

Roadele culese în special din ultimii 5 ani au 
întrecut toate aşteptările. 

Se cunoaşte astăzi că mulţi dintre piloţii breve- 
taţi în aceste şcoli au săvârşit nenumărate acte 
de bravură în războiul contra sovietelor, isprăvi 


unui avion LARES 


cari constitue cel mai bun certificat ce se poate 
acorda aviaţiei de turism. 

Cu aceste rezultate turismul aerian, alături 
de aviația comercială, care a executat însemnate 
transporturi pentru armatele din linia întâia au 
dovedit că deşi tinere pot corespunde marilor 
interese naţionale: în război, pentru apărarea 
graniţelor, iar în timp de pace, ca factor de pro- 
gres.şi civilizaţie. Ele ne îndreptăţesc să privim 
cu încredere viitorul Aviației Civile în cadrul, 
intereselor şi năzuinţelor noastre din Europa 
de mâine. 


G. N.. Rădulescu 


| 
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Teatrul 


Viaţa «de sus», spre deosebire de cealaliă viață 
«de jos», care este aspră desigur, având luminile şi 
întunecimile ei, viaţa asta activă, cu aripi, a sbură- 
torilor, născută odată cu formidabila invenţie care 
este avionul, cuprinde faţetele unui dramatism de o 
esenţă inedită ; abundă de multe ori în situaţii de 
un comic nemaitatâlnit şi nu arareori, întâmplări de 
un tregism surprinzător, înfioară până şi cele mai 
călite spirite. 

In artă, viaţa aceasta nouă, de o originalitate ne- 
îndoelnică, trăită într'un ritm trepidant, cu legi in- 
flexibile, deadreptul mecanice, redată în părţile ei 
capitale şi transfigurată de înfiorarea emotivă a artis- 
tului creator, poate fi isvor de opere a căror valoare 
intrinsecă ar putea să se înalțe uriaşe, de nediscutat, 
Când am spus «în artă», ne-am gândit la sculptură, 
pictură, poesie, şi ne-am gândit — cu îndrăsneală, 
recunoaştem — la teatru. 

Mai insistent, ne-am gândit la ceea ce șoim să nu- 
mim «Teatrul Aerian». 

Ştim însă că pentru realizarea scenică a uvor ase- 
menea «situațiuni», este neapărată revoie de cel puţin 
un salt peste vechile şi chiar nouile tipare ale tea- 
trului actual. 

Nu ne va fi uşor să uităm masca de un' comice 
adânc omenesc — masca aceea instinctivă — făcută 
de un sburător în clipa în care, sburând la peste trei 
mii de metri deasupra cerului duşmar, o schije de 
obuz a traversat carlinga avionului, a trecut printre 
noi şi isbindu-se de pervazul geamului din faţă, a 
căzut cuminte şi caldă în avion... Desigur, descrierea 
faptului brat ar părea inutilă ţelului urmărită aci, dar 
nouă ne-au rămas aceste fulgerătoare imagini, aceste 
scurte dar rapide şi perfecte acţiuni, aceste haosuri 
provocate de bombele avioanelor noastre în aglome- 
rațiile omeneşti de jos, aceaste oglinzi ale sufletelor 
aruncate în vâlvătăile cerului încrâncenat. Şi pentrucă 
ne-au rămas, ne împing să credem în succesul deplin 
al unui teatru în subiect. 

Crezând în succesul unei închipuiri, cu asemenea 
svâcniri şi contraste în minte, ne întrebăm: se poate 
realiza «Teatrul Aerian ?». 

După chibzuinţa necesară, răspundem : Da! Un «da» 
condiţionat în primul rând de posibilităţile regiei 
technice ; în al doilea, de omenescul transfigurat al 
conflictului ; în al treilea de posibilităţile de regie ar- 
tistică, în fruntea cărora punem fecunda imaginaţie a 
regisorului care, totuşi trebue «să vadă» cu ochii au- 
torului, 

In asemenea condițiuni, mai toate tiparele de «pu- 
nere în scenă» după vechile formule, cad. Cad pentrucă 
subiectul venind din afara canoanelor teatrale, este 
trebuință de «alte» mijloaee pentru realizarea lui. 

lată, de pildă: poate fi introdus în scenă un avion 
în plin sbor? Da ce nu, cu posibilitiţile de animare 
şi sonorizare pe care le putem avea la îndemână? 


aerian” 


Când este posibil să animăm nouri pe un cer exce- 
lent «făcut», pentruce nu am putea să dăm viaţă sce- 
nică unui avion, sau chiar unei escadrile sburând? 

Altceva, foarte interesant: poate fi realizat, în spa- 
țiul strâmt al scenei, un bombardament aerian ? In 
mod cert, da. Regia tehnică are toate mijloacele chi- 
mice şi mecanice care să redea fidel grozăviile şi răs- 
colirile pe care o bombă bine plasată, o face fie în 
mijlocul unei baterii antiaeriene, fie în sânul unei 
familii care.şi vede de tihnilele-i tabieturi. 

Incă ceva: apocaliptica prăbuşire a avionnlui atins 
mortal de glonţul duşman, poate fi redată scenic? 
Desigur, în partea finală, care poate fi început de aet 
teatral. 

Sgomotul pe care îl face avionul atunci când s'a 
isbit de pământ, se poate produce în clipa în care 
cortina se ridică, în scenă rămânând dezastrul aviatic 
şi acţiunea legată de el. 

Sau: în scenă poate fi amenajat interiorul unui 
avion mare de bombardament sau transport, care poate 
dace mai multe persoane (până la 15—20). Putem să-i 
dăm chiar balansul uşor al avionului plutind printre 
nouri, pe cari spectatorii îi pot urmări prin ferestrele 
carlingei. Cât despre personagii, au toate posibilită- 
țile de spaţiu şi timp, necesare jocului de scenă. 

La împlinirea «atmosferei», pe lângă text, care tre- 
bue să fie de o curăţenie literară şi artistică deose- 
bită din cauza compiexului de montare, pe lângă sce- 
nele «umplute» cu acţiuni născute din tehnicitate, va 
contribui şi un decor adequat şi chiar cromatica sau 
sonorizarea cinematografică. 

Intr'o- discuţie pe care am avut-o asupra acestei 
chestiuni, un prieten adânc cunoscător în ale teatrului, 
ne-a atras atenţia că problema, mai mult sau mai 
puţin, aşa cum o punem noi, nu este nouă. Eaa fost 
desvoltată da câtre şeful şcoalei futuriste, academici- 
anul Marinelti, Na cunoaştem felul de a vedea pro- 
blema, al marelui scriițor italian, dar socotim că dacă 
el a concsput atunci «Teatrul Aerian» — când altele 
erau mijloacele tehnice ale regiei — cu atât mai mult 
asemenea fel de teatru este realizabil astăzi. 

Suntem convinşi că este realizabil desigur printr'o 
solidă sguduire revoluţionară în tehnica montării sce- 
nice a teatrului de azi, fâră americanisme totuşi. 

Trebuesc însă autori cari să scrie asemenea teatru 
— conflicte, slavă Domnului, sunt câte voim! — tre- 
buesc regisori artistici şi tehnici, cari «să vadă» exact 
ce a vrut autorul şi maitrebue — neaparat trebue — 
utilizate toate posibilităţile de tehnicizare a scenei, 
— a acţiunii chiar estetica piesei şi a jocului de scenă 
fiind ceea ce este zăpada munţilor, cari totuşi sau 
tocmai pentrucă sunt întunecaţi, sunt frumoşi, 


Ladmiss Andreescu 


*) Din volumul „Sburăm spre răsării“, care va apare în 
Editura O.F.A R. 
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Regimul juridic al 
circulaţiei aeriene 


Am arătat într'un articol precedent în ce constă re- 
gimul juridic al circulaţiei aeriene, care este baza le- 
gală a normelor stabilite în acest scop şi care este 
domeniul de aplicabiiitate a acestor norme. 

Examinând această de pe urmă problemă, am stu- 
diat aplicabilitatea în spaţiu a normelor circulaţiei 
aeriane. 

Vom arăta în cele ce urmează, un alt aspect al pro- 
blemei, ţinând seamă de natura juridică a aeronave- 
lor admise la navigația aeriană. 

Vom trata deasemenea chestiunea sancţiunilor ce 
atrage nerespectarea acestor norme în navigația in- 
ternă şi internaţională, precum şi problema legei care 
se aplică în cazul sborurilor internaţionale. 


> bă 
*. 


Din punct de vedere al aeronavei care este ținută 
a respecta regulile circulaţiei aeriene, o problemă de- 
osebit de importantă se ridică şi anume: 

Dacă aeronavele militare, de vamă şi de poliție 
sunt ţinute a se conforma regulilor de circulaţie pre- 
scrise de Aneza D. a convenţiunei dela Paris? 

Problema esta destul de complicată şi controversată 
din cauza lipsei de preciziune a textelor legale. Fa 
este în deosebi delicată în cazul sborurilor internaţi- 
onale, fiind caracterul excepţional al sborurilor aerc- 
navelor militare dincolo de frontierele Statului căruia 
aparțin, întrucât ele fiind asimilate vaselor de războiu 


sunt supuse unui regim excepţional analog în străină- + 


tate. 

In ce priveşte convenţiunea dela Paris, ar!. 20 nu 
face nici o distincţiune între diferitele aeronave, ei 
impune obligaţia respactării regulilor de circulaţie 
prescrise în Anexa D. tuturor aeronavelor. Din acest 
fapt ar rezalta că şi aeronavele militare, ar avea aceeaş 
obligaţie ca şi aeronavele civile. 


In altă opiniune, se susţine că dat fiind faptul că 
zisa Convenţiune reglementează situația aeronavelor 
civile şi circulaţia lor, ar urma că dispoziţiunile sale 
nu se referă decât la aceaste aeronave, trebuind ca în 
caz contrar aceasta să fie menţionată expres în text, 
ceeace în această materie nu s'a fâcut. Dacă ar fi fost 
în intențiunea fâuritorilor acestei Convenţiuni ca nor- 
mele circulaţiei aeriene să fie aplicate şi aeronavelor 
militare, aceasta trebuia să fie menţionată în mod 
expres, așa cum a făcut atunci cânda voit să sustragă 
aceste aeronave de sub regimul aeronavelor civile. 

““Pentru a elucida această problemă, este necesar a 
studia lucrările preparatorii ale convenţiunei încheiată 
la 13,X. 1919 spre a vedea modul în care a fost ela- 
borat art. 25 şi care a fost intenţiunea redactorilor 
Convenţiunei dela Paris. 

Textul propus de delegaţia franceză la 23 Martie 
1919 se aseamănă mai mult cu textul admis de Co- 


misiune ca definitiv cel actual, adică nu face 
disțincţiune între aeronave în ce priveşte respectarea 
regulilor de circulaţie, exprimându-se astlel: a.„.Orice 
aeronavă în limitele şi deasupra teritoriului său şi 
toate aeronavele având naționalitatea sa ori unde ar 
fi ele... au această obligaţie...». 

Dimpotrivă textul propus de delegaţia engleză la 
23 Martie 1919 este mai complect şi mai explicit, 
tinzând a supune obligaţiei de a se conforma regulilor 
de circulaţie, toate aeronavele, înclusiv cele de Stat 
(militare, de vamă şi de poliţie). lată cum se exprimă 
textul : «fiecare din Statele contractante se angajează 
a lua toate măsurile pentru a se asigura că orice 
aparat aerian navigând în limitele şi deasupra teri- 


torialui sâu şi la intreaga sa flotă acriană ori unde 


ar fi ea, se va conforma regulamentului asupra lumi- 
nilor şi semnalelor etc...» 

Totuşi redactarea franceză este aceea care s'a impus, 
astfel încât a devenit art. 25 din Convenţiune redactat 
după cum urmează: «fiecare din Statele contractante 
se angajează a lua măsurile proprii a asigura ca toate 
eronavele navigând deasupra teritoriului său precum 
şi toate aeronavele purtând marca sa de naţionalitate 
şi în orice loc s'ar găsi ele, se vor conforma regula. 
mentelor prevăzute de Anexa D. Fiecare din Statele 
contractante se angajează a asigura urmărirea şi pe- 
depsirea contravenienţilor». 

Faţă da acest text care nu face nici o distincţiune 
care să îndreptăţească a exonera aeronavele militare 
de obligația respectării regulilor de circulaţie cuprinse 
în Anexa D., având în vedere şi lucrările preparatorii 
ale Convenţiunei, mai sus arătate, cum şi precizarea 
făcută de Secretarul General al Comisiunei Interna- 
ționale dela Paris, trebue să conchidem că şi aerona- 
vele militare sunt ţinute a se conforma regulilor de 
circulaţie prescrise de către Anexa D. 

Dealttel această interpretare bazată utât pe tex- 
tul, cât şi pe spiritul Convenţiunei este şi logică, de- 
oarece obligaţia aceasta impusă aeronavelor are de 
scop să asigure securitatea navigaţiei aeriene, obligând 
toate aeronavele, oricare ar fi ele şi în orice loc sar 
găsi, să aplice aceleaşi reguli de circulaţie. 

Desigur excepţiuni s'ar putea face, însă numai în 


_eazuri bine determinate şi cu autorizaţia prealabilă a 


autorităţii competente a fiecărui Stat. 
Dealitel în ce priveşte navigația aeriană în Româ- 
nia o interpretare contrarie nu este posibilă faţă de 
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iextul precis al art. 1 din Decretul Lege, din 3.X,1936 
cire supune aceleiaşi obligaţiuni toate aeronavele, fără 
disiineţiune, în ce priveşte respectarea regulilor de 
circulație: «deasupra teritoriului român aeronavele, 
vor trebui să respecte regulile de circulație prevâzute 
de această lega şi de daciziunile Ministeriale date de 
Sabsecretariatul de Stat al Aerului». 

Ulterior şi în aplicarea acestui text, Subsecretariatul 
de Stat al Aerului prin diferite ordine Ministeriale 
a precizat mereu obligaţia piloților militari de a re- 
specta cu strieteţe normele circulaţiei aeriene, care sunt 
aceleaşi pentru toate aeronavele purtând marca de 
naționalitate a Statului român în vederea asigurării 
securității navigaţiei aeriene. 

Acest fapt dovedeşte că piloţii niilitari sunt supuşi 
dreptului comun. Şi dimpotrivă, nu sar putea pretinde 
că dacă autoritatea militară a dat dispozițiuni speciale, 
ar însemna că dreptul comun nu li se aplică. Regu- 
lile circulaţiei aeriene având de scop garantarea se- 
curităţii sborului şi a terţilor dela sol, constituie un 
motiv în plus pentru a generaliza obligativitatea lor 
la toate categoriile de avioane. 

Motivul pe care l-a avut în vedere Convenţiunea 
dela Paris asigurând singurului său regulament spe- 
cial, (Anexa D.) obligativitatea absolută atât în ce pri- 
veşte maltiplicitatea şi diversitatea teritoriilor deasupra 
cârora sunt electuate sborurilei cât şi în ce pri- 
veşte pe cei obligaţi a li se conforma este acela că 
Aneza D. reglementează o materie strâns legată cu 
disciplina şi securitatea sborului. In acest scop orice 
tendinţă de uniformizare şi generalizare în acest do- 
meniu, cel mai practic al aviaţiei, este perfect justi- 
ficată, atât din punct de vedere intern, cât şi din 
punct de vedere internațional. 


* 


Li * 
(nm se asigură respectarea regulilor circulaţiei ae- 


riena în navigația interaă şi internaţională, ce lege" 
se apliră şi ce sancțiuni sunt stabilite ? 

Convenţiunea Internaţională dela Paris lasă în seama 
hecărui Stat membru, luarea măsvrilor necesare pen- 
tru a asigura respectarea acestor reguli şi pedepsirea 
infractorilor. 

Intr'adevăr art 25 prevede: fiecare Stat contractant 
se obligă a lua măsurile proprii să asigure ca toate 
aeronavele navigând deasupra teritoriului său cum şi 
toate aeronavele purtând marca sa de naţionalitate 
şi în orice loc s'ar găsi, să se conformeze regulamen- 
telor prevăzute, de Anexa D. 

Fiecare Stat contractant se angajează â asigura ur- 
mărirea şi pedepsirea contravenienţilor. . ; 

Legile stabilind quantumul pedepselor de aplicat 
diferind dela Stat Ja Stat, s&wpune întrebarea care 
lege se va aplica în cazul unui sbor internaţional: 
(legea Statului căruia aparţine aeronava (legea pavi- 
lionului), sau tegaa S'atului survolat (legea teritorială) ? 

Principial, competenţa penală şi civilă este aceea a 
legii pavilionului. 

Totuşi în cazul câud sucuritatea Statului survolat 
o cere, legea teritorială este acea care e aplică. Pen- 
tra acest motiv şi peutru a se asigura o cât mai efi- 
cace reprimare a tacălcării regulilor circulatiei aeriene 
internaţional>,: în cazul nerespectării acestor reguli 
edictate da Convenţiunea dela Paris, există dublă 
competenţă : 

a. A Satului survolaţ 

b. A Statului căruia îi aparţine aeronava (pavilionul). 

Urmărirea şi judacarea într'unul din aceste Siate 
contractante are însă în acest caz ca efect de-a „de- 
sesiza pe celălalt Stat, 


Napoleon Loose 
Doctor în Drept 


Gursele aeriene comerciale continuă pe linia Bucureşti—Viena 


= 

Cu toate că iarna este destul de grea, totuşi acli- 
vitatea aeriană pe linia Bucureşti—Arad—Badapesta— 
Viena nu a fost nici un moment suspendată. 

In prezent companiile DEUTSCHE LUFTHANSA- 
germană şi MALERT ungară, asigură în colaborare 
traficul zilnic în ambele sensuri pe această importantă 
legătură cu Europa Centrală. 

Urmează ca la 16 Februarie a. c. în locul Secietă- 
ţii Ungare să reintre pe această linie Societatea Na- 
țională LARES în contormitate cu rapartiţia făcută 
între cele 3 Companii. 

lată orariul şi tarifele aplicate cu începere dela 1 
Ianuarie 1942 pe parcursul Bacureşti—Viena : 


ORARIU 
PI. 8.00 Bucureşti Sos. 16.35 
Sos. 10.20 Pl. 14.30 
PL. 1040 Arad Sos. 14.10 
Sos. 11.40 PI. 13.10 
PL. 1205 Budapesta Soc. 12.50 
Sos. 13.10 Viena PI. 11.50 
Tarife în lei 
Bucureşti: Pasag. Bagaj. Mărfuri 
Arad 3 800 29 38 
Budapesta 4.980 37 56 
Viena 6.480 40 75 
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Un micro-model de cameră i 


Anolimpul acesta nu permile eşirea 
la câmp peniru a se experimenia ae- 
romodele. Penitu aeromodeliştii care 
înțeleg toluşi să aeliveze, le punem 
la dispoziție alăturalul plen al unul 
aeromodel de cameră şi-i invităm să-l 
construiască... 

Construirea modelelor de cameră este rezervată aero- 
modeliştilor cu o îndelungată experienţă în construcţie, 
deoarece este vorba nu numai de o lucrare migăloasă, 
— având în vedere dimensiunile reduse, — ci şi foarte 
dificilă, — dat fiind materialul de construcţie: lemnul 
de balsa (pentru scheleț) şi microfilmul (pentru în- 
veliş). 

Trebue să se țină seamă ca greutatea întregului 
model să nu depăşească 5—8 grame, (In străinătate 
s'au construit asemenea modele care nu cântăresc 
mai mult de 1 gram!). 

Lemnul de balsa (densitate 0,12—0,15) este cea 
mai uşoară esenţă de lemn. (Teiul are o densitate de 
0,52). Cum arătam mai sus, lemnul de balsa se între- 
buinţează la construirea scheletului; însă, deoarece 
acest lemn nu se găseşte decât cu greutate, pentrucă 
este importat, constructorii îl pot înlocoi cu paie de 
mătură sau de orez, bine uscate. Pentru realizarea 
unui aeromodel de cameră mai uşor, fuselajul poaie 
fi talocuit priotro simplă baghetă. (Vezi planul !). 
Fixarea pieselor se face cu ciei certus sau sintelicon 
(pentacol). 

Microfilmul se prepară la suprafața apei, la tempe- 
ratura de 250, din amestec de colodiu, acetat de amil, 
ulei de ricin, în dif-rite rapoarte. Cum prepararea 
mierofilmului necesită specialitatea în exiracţii cât şi 
experienţe de laborator, aeromodeliştii se pot mul- 
țumi a realiza învelişul modelului din foiţă subţire. 
Aceasta însă nu se va mai uda sau lăcui, cum se 
obişnuește în general. căci modelul, prin udare se 
poate torsiona, iar prin lăcvire se îngreuiază. 

Motorul modelului este format dintr'un fir de cau- 
ciuc îndoit, grosimea 1 milimetru pătrat. Cauciucul 
trebue să fie cu 2—3 cm. mai lung decât distanța 
dintre cârlige, pentru a primi un număr mai mare de 
ture şi a se obține astfel o durată de sbor mai mare” 

Centrarea micro-modelului ce se face la fel ca la 
aeromodelele obişnuite, având în plus reglajul ampe- 
najului : prin îndoirea sârmei de oţel după liniile punc- 
tate dela vârful fuselajului, în sus sau în jos, după 
cum modelul pică sau cabrează. Tot astiel se face 
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reglajul spre a se menţine sborul în circuit, în inte- 
riorul camerii, cum şi toată gama de acrobaţii. 

In Germania s'a realizat un micro-model asemănă- 
tor cu greutatea de 3,75 grame şi care a evoluat timp 
de 21 minute. Deasemenea, la noi, în laboratorul Sec- 
ției de Aeromodele a Direcţiei Aeronauticei Comer- 
ciale s'a construit şi încercat un astfel de aeromodel. 

lată cea mai frumoasă distracţie de cameră în 
timpul iernei şi în acelaş timp, deadreptul ştiințitică. 

I. Bobocel 


Şeful Laboratorului Secjiei de 
Aeromodele a Aerenaulicei Comerciale 
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Serviciul propagandei aeronautice 
s'a desființat 


Dintr'un comunicat al Subsecretariatului de Stat al 
aerului apărat în cotidianele dela 3 Februarie a. c. 
atlăm că Sarv. Propagandei Aeronautice care funcţi- 
ona în Str. Dionisie Nr. 12 Bucureşti a fost desfiinţat 
pe data de | Februarie 1942. 
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Câteva cuvinte asupra fiziopatologiei intovicaţiilor cu gaze de luptă 


la timp de război, toată lumea trebue pregă. 
tită pentru orice eventualitate, ca atare trebue 
să cunoască şi modalităţile de atac prin gazele 
de luptă. “ 

Imprejurările, în care se dau luptele şi faptul, 
că atacurile incendiare şi explosive sunt destul de 
eficace, vor determina pe beligeranţi să nu aplice 

- arma chimică. Dar oricare ar fi tendinţa actu- 
ală, cunoaşterea acestei arme nu trebue negli- 
jată, chiar dacă până în prezent armatele ad- 
verse n'au întrebuinţat-o. Ştim însă că în unele 
locuri, în rândurile armatelor ruseşti, s'au găsit 
depozite cu substanţe sufocante, în deosebi cu 
cloropicrină ; ele nu erau depozitate de prisos, 
erau sortite să atace, în anume condițiuni, tru- 
pele adverse. 

După cum s'a ecris în atâtea rânduri, chiar 
în această revistă, prin arma chimică se înţelege 
totalitatea modalităţilor de atac, cu diverse sub- 
stanţe toxice, denumite gaze de luptă, difuzate în 
atmosferă, în stare de ceaţă, nori sau praf fin 
(dispensiuni, suspensiuni minuscule, coloidal-ga- 
zoase). 

Indiferent de starea lor fizică, substanţele toxi- 
ce (gaze propriu zise, lichide sau solide) poartă 
numele generic de gaze de luptă, de oarece îşi 
exercită acţiunea agresivă asupra organismului 
omenesc sau animal, în stare de împrăştiere, 
ca şi cum ar fi gaze. In caz de atac, în urma 
spargerii bombelor sau obuzelor toxice, substan.- 
țele din ele se împrăştie, se volatilizează sub for- 
mă de praf fin (dacă sunt solide), sub formă de 
picături de ceaţă sau ploaie (dacă sunt lichide). 
Uneori substanțele solide se disolvă în diverse 
lichide şi sunt împrăștiate în picături de ceaţă. 

In atacurile cu gaze de luptă se pot folosi di- 
verse metode, prin obuze de artilerie, bombe din 
avioane, grenade, lumânări toxice, proiectoare 
sau mortiere de tranşee, valuri de gaze eşite din 
recipiente sau bidoane ascunse în pământ, emi. 
siuni din automobile, tancuri sau vase maritime 
prin praf toxic împrăştiat din saci, asvârliţi din 
avioane etc. 

€ Li e Dă 
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îi Gazele de luptă atacând organismele, pricinu- 

s esc diverse turburări şi leziuni, fie locale (lacri- 
mogene, iritante strănutătoare), fie generale (to. 
xice generale), fie mixte (toxice vezicante), 

Din punct de vedere fiziologic, gazele îşi exer- 
cită agresiunea sau prin acţiuni elective asupra 
unor enumite organe (lacrimogenele atacă aumai 
ochii, oxidul de carbon numai sângele etc), sau 
prin acțiuni totale, neelective (iperita atacă mai 
toate organele: pielea, căile respiratorii, sistemul 
nervos, etc.). 

Unele gaze pricinuesc intoxicaţiuni cu turbu- 
rări funcţionale, trecătoare, denumite reverzibile, 
fără distrucţii organice (toxice generale, lacrimo- 
gene); altele produc leziuni organice, ireverzi- 
bile, cu distrugeri de ţesute, urmate de cicatrice 
(gaze caustice). 

Pentru uşurinţa memorizării şi pentru simpli- 
ficarea nomenclaturii, substanțele toxice, în loc 
de formule sau nume chimice, au căpătat denu- 
miri convenţionale, cum ar fi fosgenul sau colon- 
gita pentru oxiclorura de carbon, Co Cl, aquinita 


pentru cloropicrină CNO Cl;, iperita sau lost pen- 
tru sulfură de dicloretilată S (CH, CH2 C'z, 
ciclita pentru bromura de benzil, vincenita sau fo- 
restita pentru acid cianhidric CNH etc. î 

Chiar aceste denumiri, fiind greu de reţinut 
de gradele inferioare, au fost înlocuite cv di- 
ferite semne; astfel obuzele încărcate cu gaze 
sufocante (fosgen) poartă cruce verde, obuzele 
cu iperită cruce galbenă, obuzele cu lacrimogene 
cruce albă, acele cu strănutătoare cruce albas- 
tră, cu toxice generale cruce roşie. 


* 
* Li 


Pentru înlesnirea studiilor şi aplicaţiilor, gazele 
de luptă au fost categorisite în mai multe clase, 
după caracteristicile lor chimice, după efectele 
lor fiziopatologice, după durata agresiunii. 


Numai cu masca de gaze se poale salva viața când acesle 
gaze au fosi lansate 


Clasificarea, bazată pe felul agresiunii, pe simp- 
tomele dominante, este numită fiziologică. Ea 
prevede 4 clase: 

— gaze toxice pulmonare (sufocante), cu gaze 
sufocante propriu zise (clor, fosgen, palite), cu gaze 
sufocante şi lacrimogene (cloropricrina, bromace- 
tona), vezicante cu acțiune pulmonară (iperita) şi: 
sufocante iritante (unele arsine). 

— gaze toxice cutanate (ale pielii) cu vezicante 
propriu zise (iperita), iritante vezicante (arsine clo- 
rate etc). 

— gaze toxice generale cu toxice nervoase ca aci- 
dul cianhidric, toxice sangvine ca oxidul de 
cărbune. 

— gaze iritante propriu zise ca toxice lacrimo- 
gene şi tusigene (strănutătoare). 

Gazele pulmonare şi cutanate au mai căpătat 
denumirea de gaze caustice, de oarece ard ţesu- 
tele şi organele atacate, pricinuind leziuni grave 
şi distructive. 

Clasificaţia, bazată pe durata agresiunii, nu.- 
mită tactică, prevede 2 clase: 

Clasa gazelor trecătoare — ofensive — cu ten- 
siune de vapori, mare şi deci cu putere mare de 
împrăştiere, de volatilizare. 

Elaca gazelor perzistente — defensive — cu ten- 
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siune mică de vapori şi deci cu putere mică de 
împrăştiere (rămâne mult timp pe teren. se în- 
cuibă şi rămân mult timp fixate în stofe, hai- 
ne etc.). 

In clasa gazelor trecătoare intră toxicele gene- 
rale, cele mai multe gaze pulmonare şi iritante 
tusigene. . 

In clasa gazelor perzistente intră toxicele cu- 
tanate vezicante, unele lacrimogene şi câteva su- 
focante (ca cloropricrina). 


. 
Ea . 


Astăzi se cunosc vr-o două mii gaze de luptă; 
din ele câte-va (7-8) sunt socotite mai eficace, 
mai practice (cu efect sigur pe teren) şi anume: 
gaze caustice (sufocante ca fosgenul, difosgenul şi 
cloropicrina şi vezicante ca iperita) şi unule 
iritante (lacrimogene ca cloracetofenona şi arsine 
strănutătoare). 


Copii obişnuindu-se a întrebuința mesca de gaze 


Toxicele generale nervoase şi sangvine, ca 
acidul cianhidric sau oxidul de carbon, nu sunt 
gaze bune de război; având densitate mică şi 
tensiune mare de vapori, se volatilizează repede 
se pierd în atmosferă şi nu pot parveni să facă 
o concentraţie întradevăr -toxică, în locurile 
gazate. 

* % * 

Gazele iritante lucrează în general asupra ter- 
minaţiilor nervoase (iritaţii dureroase) unele la 
ochi, altele la nas etc. Ele sunt considerate, în 
genere, substanţe şicanatoare, cu agresivitate 
relativ mică; în doze mici nu sunt periculoase, 
deoarece nu omoară şi nici nu produc leziuni 
serioase. Ele sunt ccracterizate prin 4 însuşiri 
importante : 

— acțiune electivă, atăcând anume organe. 

— acţiune reverzibilă, iritând diverse terminaţii 
nervoase, producând turburări funcţionale şi nu 
leziuni distructive. 

— acțiune foarte senzibilă, producând iritaţii 
foarte supărătoare, cihar în concentraţii mici, (câ- 
te-va mgr. pe metru cub). 

— acțiune agresivă imediată. 

Lacrimogenele irită ochii, producând arsuri şi 
dureri, cu lăcrămare mai dureroasă (brumura de 
benzil) sau mai puţin (cloropicrina). 

Strănutătoarele (tusigene sau iritante respiratorii) 
irită dureros gâtul, nasul, producând strănut şi 


tusă, urmată adeseori de greață, vărsături, gutu- 
rai cu scurgere nasală supărătoare; câte-odată 
dau naştere la sinuzite, cu dureri de cap foarte 
mari. 

In concentraţii mai mari, unele strănutătoare 
pricinuesc congestii pulmonare şi turburări gas- 
trointestinale. Alte strănutătoare irită pelea, 
producându-i urzicături cu sau fără beşici. 


Toxicele caustice cuprind cele mai periculoase 
gaze de război: sufocantele (gaze pulmonare) şi 
vezicantele (gazele cutanate). Ele sunt caracteri- 
zate prin: 

— acțiune neelectivă, atăcând mai multe ţesute 
şi organe. 

— acțiune nereverzibilă, producând leziuni orga- 
nice, câte-odată chiar ulcerative, cu cicatrice. 

— acțiune mai puțin senzibilă, nefiind eficace, de 


„cât în concentraţii relativ mari. 


— acțiune agresivă variabilă, când imediată (su- 
Eocanteă când tardivă (ca unele vezicante-ipe- 
rita). 

Gazele sufocante pricinuesc în genere sufocaţii 
şi turburări circulatorii serioase, cu oboseala ini- 
mii; în concentraţii mari pot provoca chiar 
moarte. 

In primele momente, după gazare, cu asemenea 
gaze, apar fenomene de iritaţie la ochi şi în gât, 
senzaţie de ştrangulaţie, greutate în respiraţie 
şi tusă. După câte-va minute apoi (in deosebi 
după gazările cu fosgen) se observă o perioadă 
de linişte, de calmare înşelătoare, de o durată, 
de câte-va ore, după care urmează o fază de în: 
ăsprire, de agravae a fenomenelor, datorită unei 
congestii şi unui edem pulmonar. In această tază, 
cu leziuni pulmonare, gazaţii se plâng de sufo- 
caţie accentuată, dureri în piept, tusă, diverse 
turburări (cardiace, gastro intestinale, nervoase), 
dureri de cap, oboseală, nelinişte etc. 

Adeseaori, 3—4 zile dela gazare, când fenome- 
neie s'au amendat aproape complect, gazatul, care 
pare a intra în o perioadă de convalescenţă, se 
reînbolnăveşte, căpătând complicaţiuni infecţi- 
oase ca, pneumonie, broncopneumonie, pleurezie, 
abces pulmonar etc. 

Gazele cutanate, vezicante, sunt foarte peri- 
culoase, din cauza perzistenții lor pe teren şi vest- 
minte, a lipsei de iritație în timpul gazării (gaz 
insidios, ce produce leziuni cât-va timp după 
gazare). 

După o perioadă de câte-va ore de la gazare 
(un fel de perioadă de incubație până la deslăn- 
ţuirea fenomenelor murbide), apar o serie de, le- 
ziuni, care mai de care mai serioase şi mai pre- 
dispuse la complicaţiuni: 

— leziuni oculare, cu conjunctivite şi chiar ulce- 
raţii pe cornee. 

— leziuni la pele, cu roşeaţă, urzicături, băşicări 
şi chiar mici ulceraţii. A 

— leziuni respiratorii cu arsuri şi despueri de 
membrane în căile respiratorii (falşe membrane 
ce pot astupa acele cari, producând astixii), apoi 
congestie şi edem pulmonar. 

— leziuni gastro-intestinale. E 

_ leziuni nervoase cu slăbiciune generală şi 
lipsă de forţă musculară, dusă până la complectă 
inerție. 

Multe din leziunile produse prin iperitare (la 
ochi, pele, pulmoni) se pot infecta, dând compli- 
caţii foarte grave (conjunctivite purulente, fleg- 


moane, bronchopneumonii etu.). De multe ori, în 
cazuri de gazări mai serioase, se observă turbu.- 
rări cardiace şi chiar morţi. 

In rândul gazelor cutanate intră în primul 
rând iperita şi o serie de arsine vezicante ca leul. 
zita, dickul. Aceste arsine nu sunt insidioase, ca 
iperita ; de la începutul gazării, ele produc iri. 
taţii imediate, oculare, respiratorii, cutanate (cu 
vezicaţii dureroase). In plus arsinele sunt peri: 
culoase şi din cauza arsenicului, pe care-l conţin. 


. 
* tă 


Toxicele generale n'atacă nici pielea şi nici mu- 
coasele. In rândul lor intră gaze toxice nervoase 
şi sangvine. 

Toxicele nervoase, ca aciulul cianhidric, atacă în 
genere centrele nervoase bulbare (nodul vital) şi 
unele mecanisme respiratorii, pricinuind morţi 
fulgeratoare în concentraţiuni mari. 

In concentraţii mai mici, acidul cianhidric pro: 
duce fenomene mai puţin grave, ca greutate în 
respirație, convulzii, dureri de cap, amețeli etc; 
acele fenomene se succed în trei etape: excitativă 
(dureri de cap, vâjâituri, bătăi de inimă) convul- 
zivă şi apoi paralitică (cu asfixie şi oprirea bătă- 
ilor cordului). 

Derivaţii halogenați ai acidului clanhidrie (clorura şi 
bromura de cianogen) în concentraţii mari pro- 
duc aceleaşi efecte ca şi acidul cianhidric; în 
concentraţii mici posedă proprietăţi iritante, la- 
crimogene şi sufocante. , 

Oxidul de carbon, toxic sangvin, deşi n'a fost 
întrebuințat ca gaz de luptă, produce intoxica- 
ţiuni, destul de grave, mai ales în locuri închise, 
în adăposturi, cazemate, în urma exploziilor obu- 
zelor şi bombelor explozive. Otrăvind sângele 
(hemoglobina), acest gaz pricinueşte asfixie şi 
chiar moarte. Adeseori otrăvirile sale sunt ur- 
mate de turburări respiratorii, nervoase (para- 
lizii), excitaţii asemănătoare cu etilismul acut. 

Din cauza întrebuinţării obuzelor şi bombelor, 
de mare calibru, explozie lor dau naştere la un 
amestec de gaze, pricinuitoare la o serie de tur- 
burări şi sufocaţii, înglobate în un sindrom zis 
boala pulberii (mal de la poudre). In acel amestec 
de gaze de explozie se găsesc oxid decarbon, acld 
carbonic şi oxizii nitroşi; toate aceste gaze produc 
asfixii, dar în anumit fel. Oamenii ce înhalează 
asemenea amestec de gaze capătă, în anume îm- 
prejurări (în locuri închise, puţin curentate) fe- 
nomene de' iritații nervoase asemănătoare beţiei 
acute. Această beţie, produsă de explozia pul- 
berilor trebue cunoscută de medici şi de orga: 
nele militare conducătoare. Beţia pulberii este o 
consecință, o urmare a întoxicării cu oxid de 
carbon şi acid carbonic, care produc o turburare 
în oxigenaţia celulelor nervoase. 

Oxidul de carbon atacă sângele, pricinuind tur: 
burări grave de oxigenaţie. 

Acidul carbonic, Co?, este un toxic asfixiant, 
destul de activ, care trebue studiat mai bine 
Vaporii nitroşi produc fenomene de asfixie, prin 
atacul special asupra aparatului respirator (su- 
focanţi pulmonari). 


Lă 
Li . 
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Adeseaori, foştii gazaţi, târziu după trecerea 
turburărilor acute, rămân cu uşoare afecţii, ca 
bronşite, astm, dureri în piet etc. 

In genere, gazările nu înlesnesc evoluţia tu- 
berculozii; de abea 3—4%, din gazeţi se îmbol- 
năbesc de această boală. 


Ei 
» - 


In unele împrejurări, adversarii recurg la ca- 
muflări, cu fumigene, multe din ele toxice. In rân- 
dul fumigenelor toxice, amintim clorura de ar- 
senic, derivații acidului sulfuric, fosforul alb şi 
unele amestecuri iritante etc. 


ii 
+ - 

Adversarii folosesc curent diverse bombe şi 
aruncătoare cu substanțe incendiare. Cele mai uzi: 
tate sunt bombele electron, cu un amestec infla- 
mabil, termită, care produce arderi, cu tempera- 
turi foarte ridicate, ce nu pot fi stinse cu apă. 
ci cu nisip. Multe din arsuri, pricinuite de fos- 
for sau substanţe” incendiare, se agravează prin 
infecțiuni (flezmoane, erizipel, etc.). 


. 
» *» 


Nu cunosc bine faza actuală a organizaţiilor 
sanitare, însărcinate cu îngrijirea eventualilor 
gazaţi. Din modestele mele cunoştinţe, confrun- 
tate, mai anii trecuţi, cu vizitarea unor centre 
din străinătate (Berlin, Bruxelles, Paris, Floren- 
ţa, Roma), mi-am făcut convingerea, că o bună 
îngrijire a gazaţilor se bazează pe studii seri- 
pt aplicaţiuni repetate şi dotări cu material 

ogat. 

ersonalul sanitar însărcinat cu conducerea 
posturilor de ajutor, trebue să fie bine instruit 
şi perfect antrenat. Cortegiul simptomelor, con- 
secutiv intoxicaţiilor şi rănirilor de răsboi, este 
un amestec de manifestații, de multe ori asemă- 
nătoare, dar cauzate de mecanisme patologice 
diferite, faţă de care îngrijirile trebue să vari: 
eze, după metode şi indicaţiuni bine precizate. 

Ingrijirea trebue să aibă în vedere cele 2 fe- 
luri de tratament: general şi special. In primele 
momente, intoxicații au nevoe de un tratament 
general, bine şi repede aplicat. Acest tratament 
trebue să recurgă la 6 feluri de medicaţii: 
respiraţia artificială, mecanică sau manuală. 
reactivarea centrelor nervoase bulbare. 
oxigenoterapie sau carbogenoterapie. 
venesecție. 
cardioterapie cu indicaţii speciale. 
transfuzie sangvină. 

Dar după concepţiile moderne, posturile sani: 
tare vor primi Însărcinări şi roluri multiple, poll- 
valente. Ele vor 'trebui să îngrijească orice fel de 
răniri (răniri propriu zise, contuziuni, gazări, su- 
rexcitări nervoase etc, etc.). Ele vor deveni mici 
centre traumatologice, care vor îngriji orice fel de 
suferinţă, oricare ar fi cauza accidentului sau 
agresiunii (amețeli, sincope, sufocaţii, turburări 
cardiace, turburări nervoase cu sau fără durere, 
răhiri, arsuri etc.) 


Medic general dr. |. Bălănescu 
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Istoricul 


Aeronautica comercială există de 
aproape un sfert de secol. Cu toate 
greutățile întâmpinate la început, ea a 
reuşit totuşi să se impună, devenind 
un mijloc de locomoţie confortabil, 
rapid, exact şi sigur. Ea are înainte 
toate posibilităţile viitorului şi pro= 
gresul său “se datorește faptului că tot= 
deauna şi.pretutindeni a fost slujită 
de oameni pasionați pentru meseria lor. 
Aceşti oameni au desfăşurat neincetat 
o muncă ingenioasă şi metodică, Lup- 
tând într'o adevărată atmosferă de epc- 
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pee, au dat pentru strălucirea Patriei 
lor şi pentru triumful AVIAŢIEI tot 
ceea ce au avut mal scump, chiar şi 
viața lor... 

Avionul este un vehicul şi a fost natural ca 
omul să se gândească la întrebuințarea sa ca 
atare. De aceia, este inutil să căutăm numele 
inventatorului liniilor aeriene. 

După semnarea armistiţiului la 11 Noembrie 
1918, avionul care se afirmase până atunci ca o 


unealtă de război a iost adoptat misiunilor de - 


transport. 

La 18 Aprilie 1919, se deschide oficial prima 
linie civilă regulată, între Paris şi Lille, iar dela 
16 lunie, acelaş an, între Paris şi Bruxelles. 

La 25 August 1919, legăturile aeriene cu An- 
glia, întârziate mult timp din cauza formalită- 
ţilor, au fost reluate de două companii, una en- 
gleză, iar alta franceză, („La Compagnie Trans- 
acrienne“), care utiliza pentru transporturile sale 
poştale avioane de vânătoare Nieuport 28, pilo- 
tate de Bajac şi Hanin. In Septemvrie, două alte 
companii franceze, („Les Messageries Acriennes“ 
şi „Les Grands Express Acriens“), fără a mai 
vorbi de o a doua companie engleză, au început 
să concureze pe traectul Paris—Londra cele două 
antreprize amintite. La 2 Septembrie 1919, „La 
Compagnie Geâncrale d'Entreprises acronauti- 
ques“, denumită „Latecotre“, începea traficul 
între Toulouse şi Rabat, via Barcelona— Alicante 
Malaga-— Tanger. 

La 31 Decembrie 1919, exploatatorii francezi 
puteau să se mândrească cu rezultatele obţinute: 
reţea exploatată, 3100 kilometri; călătorii com- 
plect efectuate, 988; curse incomplecte, 23; kilo- 
metri efectuaţi, 265.784; pasageri-etape, 588; 
mărfuri-etape în kilograme, 8.440; poştă-etape în 
kilograme, 939, dintre care 720 kilograme numai 
pe linia Toulouse—Rabat. 

Aviația comercială exista ! 


În ce condiţii pecuniare a trăit ea? 


Franţa, ca şi alte naţiuni, cu excepţia Marei 
Britanii, socotia că antreprizele aeriene nu pu- 
teau să trăiască prin ele înşile. 

Din nenorocire, subvenţiile au fost la început 
repartizațe după un procedeu viţios. Atribuite 
sub formă de prime de amortisment, prime de 


companiilor Franceze de navigaţie aeriană 


echipaj, prime pentru capacitatea de transport. 
etc... erau distribuite tuturor acelora care aveau 
avioane ce sburau, independent de orice randa- 
ment comercial. Şi se vedeau atunci avioane sbu- 
rând goale pe cheltuiala contribuabililor... 

P. E. Flandin, în calitate de subsecretar de 
stat al Aerului, a pus stavilă acestei situaţiuni, 
stabilind în 1921 o nouă reglementare în repar- 
tiţia subvenţiilor. 

Această reformă a dat roadele dorite : compa- 
niile şi liniile de interes secundar dispărură ime- 
diat, iar antreprizele se reorganizară şi se des- 
voltară din ce în ce mai mult. Rezultatele de 
trafic obţinute sunt în sprijinul afirmației noa- 
stre. Astfel: 


Pasageri |Fretul în kilo- 
transpor | grame trans* 
taţi portat 


296.724 


Kilometri 
parcurşi 


2.353.455 


1922 2.198.366 724.050 
1923 3.387.195 1.297.441 
1924 3.647.826 1.410.368 

4.118.888 1.839.650 


Biserica, în înţelepciunea sa, a determinat între 
copilărie şi adolescență o „epocă de discernă- 
mânt“. Aviaţia comercială a trecut prin această 
fază între anii 1924—25 şi 1930—32. 

Această perioadă este în acelaş timp epoca 
eroică a navigaţiei aeriene, când numărul oame- 
nilor a însemnat totul. Ori, aviația, cum am mai 
spus, este servită de oameni de elită cari nu tră- 
iesc decât pentru meserie, cari mor curajos pen- 
tru ea. 

Această devotare şi acest discernământ au 
provocat progrese rapide. 

Lăsând la o parte studiul evoluţiei tehnice, 
trebue să amintim dintr'un început cum au fost 
învinse slăbiciunile încă frecvente ale materia: 
lului, precum şi carenţa aproape totală a mijloa- 
celor radioelectrice de navigaţie. Au fost şefi, 
— nu administratori sfioşi şi sgârciţi, preocupaţi 
numai de aspectul financiar al afacerilor, — ca 
Didier Daurat, care, ştiind să dea ei mai întâi 
exemplu, cereau foarte mult personalului, pedep- 
sindu-l chiar aspru pentru neglijenţă în chestiu- 
nile de mecanică sau pentru întârziere. Numai 
astfel de conducători au putut crea la piloţi şi 
mecanici o apreciabilă poftă de muncă prin care 
s'a putut înfăptui ca prin minune regularitatea 
transporturilor aeriene deşi condiţiunile mate- 
riale necesare nu erau îndeplinite. 

Organizarea reţelei şi căutarea randamentului 
comercial le vom putea cunoaşte examinând suc- 
cesiv istoria celor cinci companii aeriene care 
au luat fiinţă în Franţa. 


a mea ainnniiiiia a ami 
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Cinci companii numai? In realitate au fost 
mai multe însă decretul Flandin le-a făcut să 
dispară treptat, pentruca în cele din urmă avi- 
aţia comercială franceză, să se concentreze în 
cinci ramuri, cinci antreprize, exploatând fie- 
care o reţea bine determinată: 


- Air Union 


„Air Union“ a fost fondată la 30 Decembrie 
1922, dar „La Compagnie des Messageries atri- 
ennes“, din care prin fuziune cu „Les Grands 
Express Acriens“ s'a născut „Air Union“ a fost 
decana tuturor întreprinderilor de transporturi 
pe calea aerului. 

La începuturile sale, „Air Union“ moşteni li- 
niile Paris—Londra şi Paris—Bruxelles. Tre':u 
însă în curând gestiunea liniei Paris—Bruxelles, 
noii companii a fraţilor Farman. La 25 Mai 
1926, ea deschide tronsonul Paris—Lyon-— Mar 
seille, prin care se lega de filiala sa „L'Acro- 
navalef, şi etapa Lyon-Geneva, care punea re- 
ţeaua în corespondenţă cu Europa centrală. 

Administrată de Renault, Breguet, Bltriot, apoi 
de l.ior€, şi condusă de Verdurand, „Air Union“ 
se instalează dela Londra la Tunis pe una din 
arterele principale ale circul 'ţiei mondiale. 

Traficul aerian Paris—Londra lega pe o dis- 
tanţă de 375 kilometri cele două mari câpitale 
europene, suprimând o dublă şi penibilă trans- 
bardare care incomoda poporul anglo-saxon, cel 
mai frecvent client al transporturilor aeriene. 
(Englezii şi americanii au reprezentat până la 
83". din călătorii aerieni). „Air Union“ sesizân- 
du-se de acest fapt şi-a îndrumat tot efortul său 
pe această linie. A fost o rodnică şi frumoasă 
muncă ! Urmărind cu insistenţă regularitatea, s'a 
ajuns repede la 98 şi 99/, cu toată ceața londo- 
neză). randamentul, (începând din 1925, 60—70%, 
din tonajul oferit a putut fi utilizat), şi confortul, 
„Air Union“ a putut nu numai să prospere, (în 
1935. propriile sale reţete acopereau 45%, din chel. 
tuelile sale) şi să înapoieze Statului d parte din 
subvenție, devenită supra-abondentă, dar să sta- 
bilească din experienţa sa o doctrină şi metode 
care să servească de exenplu tuturor întreprin- 
derilor de transporturi aeriene. 


L'aeropostale 


Un industriaş din Toulouse, Latăcotre, imagină 
şi pregăti crearea giganticei reţele Franţa—Ma. 
roc—Senegal— America de Sud încă din primă- 
vara anului 1918. 

La 2 Septembrie 1919, primul avion plecat din 
Toulouse sosia la Rabat, transportând poştă. 
„La Compagnie Gentrale d'Entreprises Atronau- 
tique“, (acesta era numele pe care Lattcotre îl 
dăduse societăţi sale), ajutată de un contract în- 
cheiat cu poştele şerifiene, începu oficial cariera 
sa având la conducere, în afară de Latecotre, 
pe de Missimy, Didier Daurat, iar ca piloţi, ca 
Defrieu, Vannier, Euderlin şi Rodier, care tre- 


buia să fie prima victimă a liniei...In 1922, Roig 
realiză o recunoaştere amănunţită a itinerariu- 
lui Casablanca—Dacar. La 1 lunie 1925, Lecri- 
vain ducea în Senegal primul curier poştal ae- 
rian cu toată nesupunerea sudului marocan şi 
dezidenţa perpetuă din Rio de Oro. In Mai 1924, 
Roig făcu o recunoaştere a sudului american şi, 
la 14 Noembrie 1927, după numeroase tratative 
diplomotice şi după ce se creiase în mijlocul pă- 
durii seculare infrastructura necesară, avioanele 
franceze legară cu regularitate Natal de Rio de 
Janeiro, Buenos Aires, Santiago de Chili, Com- 
modoro Ridadavia (în Patagonia) sau Assomp- 
tion (în Uruguay). 

„La 12 Mai 1930, pe un monomotor Latt cu flo- 
toare, Mermoz a adus de la Sairt Louis din Se- 
negal la Natal primul curier care a trecut Atlan- 
ticul pe calea aerului. La 10 Iulie după nume: 
roase tentative, reuşeşte să-şi înalțe hidroavionul 
dela Natal pentru a încerca călătoria de întoar: 
cere. În pană de ulei la 900 kilometrii de coastă, 
el întâlneşte un „aviso“, care îl poate salva îm- 
preună cu curierul, şi asistă, la scufundarea apa- 
ratului său, prea fragil pentru valurile Oceanului. 
In 1933, Mermoz, pe un trimotor terestru Cou.- 
zinet realizează o altă legătură aller retour dea- 
supra Atlanticulului. 

Intreaga această linie a fost din prima până 
în ultima zi pusă sub semnul luptei şi al victo- 
riei. Toate dificultăţile survenite au fost depă: 
şite, căci curajul aţâţă oamenii şi îi face să do- 
rească sarcini din ce în ce mai grele. Survolul 
sierelor spaniole cu avioanele din stokurile ier- 
nei 1919, survolul lui Rio de Oro în timpul nop- 

(Continuare în pao. 16) 


Un nou motor de aviație german 
Ziarele germane publică amănunte asupra unui mo- 
tor de aviație german. Este vorba de cel mai mare 
motor fabricat până acum în Germania, în serie. 
Motorul este cu răcire prin aer şi cilindrii aşezaţi în 
dublă stea. Motorul este montat de pe acum în mo- 
delele cele mai noul de avioane cari vor interveni în 
luptă în 1942 Intre. altele, el este montat pe ultimul 
tip de avion în picaj bimotor. Noul motor are o con- 
sumație mai mică decât oricare dintre motoarele fa- 
bricate în trecut. EI realizează, la greutatea cea mai 
mică, cel mai mare randament şi constitue un ade- 
vărat motor universal, fiind potrivit pentru toate 
tipurile de avioane. Motorul, pentru care studiile 
inițiale au început cu mulți ani înainte de războiu, 
este prevăzut cu un aparat central de mânuire care 
simplifică la extrem operaţiile pilotului. Acesta nu 
are de supravegheat decât un singur mâner prin miş- 
carea căruia se obțin automat toate operațiunile care 
incumbau în trecut pilotului. Noul motor, fabricat în 
numeroase uzine de motoare pentru aviație, este de 


pe acum disponibil în cantităţi însemnate. 
A, 
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ţii, furtunile de nisip, ceața, panele — cu per: 
spectiva captivităţii la Mauri, dacă nu şi a ma- 
sacrului, sborul pe deasupra pădurilor impene: 
trabile ale Americei de Sud, furtunile lor, peste 
Cordilierii inospitalieri survolul Atlanticului, 
în care a pierit celebrul Mermoz, constitue tot 
atâtea încercări succesive, în care pionerii ceru: 
lui, râvnind mai mult decât le permitea mijlo- 
acele lor naturale imediate, trebuiau să se în- 
treacă zilnic pe ei însăşi. 


C.IL.D.N.A. 


„La Compagnie Internaţionale de Navigation 
Acriene“ care la început se numea „Compagnie 
Franco-Roumaine...“ a fost creată de Albert De- 
ullin, un as al aviaţiei de vânătoare, tovarăș al 
lui Guynemer, pilot şi negustor de mate anver- 
gură, prea de timpuriu victimă a pasiunei sale 
pentru aviaţie. Compania exploată cu începere 
din primăvara anului 1921 linia Paris Strasbo- 
urg—Praga de aci ea deservea Varşovia dso- 
parte şi Viena-—Budapesta —Belgrad— Bucureşti 
sau Sofia— Constantinopol de altă parte. 

Traticul deasupra Europei Centrale, muntoase 
şi cu un climat foarte aspru, a tost foarte ane- 
voios. Concurența liniilor aeriene locale şi mai 
cu seamă a celorlalte mijloace de transport se 
simţea mult. Fără îndoială că ar fi trebuit ca 
C.I.D.N.A., dincolo de Istanbul, să se lege la 
Bagdad cu liniile către Extremul. Orient. 

In consecinţă, exploatarea societăţii C.I.D.N:A. 
a avut următoarele caractere: a fost pur inter: 
naţională nu numai prin capitaluri, dar şi prin 
personal, înclusiv piloţi, şi chiar prin material... 
până în ziua când administratorul său, genera- 
lul Duval, desesperat că nu găsise în Franţa tri- 
motoare convenabile, achiziţionă avioane Fok- 
ker VII-3M. Traficul era sezonier, fiind în ge- 
neral întrerupt între 15 Noembrie şi 15 Februarie. 


Air Orient 


In Octombrie şi Noembrie 1925, Bardel şi Fla- 
ment, dela „Air Union“, au întreprins mai multe 
călătorii de recunoaştere pe itinerariul Anti: 
bes—Brindisi—Atena. La 6 lunie 1929 se deschi- 
dea linia Marsilia — Beyrouth, via Neapole — 
Corfu—Atena— Castellorizo. Compania exploata: 
tă se numia „Air Union-—Ligne d'Orient“. Ea 
nu avea nimic comun cu adevărata „Air Union“ 
în ceea ce priveşte capitalurile, administrația 
(Roume, preşedinte, Allăgre, admnistrator dele- 
gat), sau direcţia (Noguts). În cele din urmă so- 
cietatea fu nevoită să ia numele de „Air Ori- 
ent“, făcând astfel să dispară un curios echivoc. 

La 3 lanuarie 1930, „Air Orient“ a împins li- 
nia până la Bagdad unde se lega cu liniile bri- 
tanice şi olandeze. La 6 Octombrie acelaş an, 
inaugura trasportul Bankok — Saygon, reluând 
astfel în Siam curierul cu destinaţia Indochina, 
curier tronsonul între Bagdad şi Bangkok de 


către englezi şi olandezi. Incepând dela 17 lanu- 
arie 1931, avioanele şi piloţii francezi asigurau 
din loc în loc, cu regularitate, transporturile 
săptămânale dela Marsilia la Hanoi sau Saigon. 


Plecată din Europa, aviația comercială atinge în 
1931 Pacificul, atât pe la Vest cât şi pe la Est. 
Patru ani mai târziu, înconjurul globului, utilizân- 
du-se liniile aeriene regulate, devenise fapt împlinit, 
nu în 80 zile ca peniru Phileas Fogg, ci chiar în 10 
sau 12 zile. Mijlocul de locomoție care aducea astfel 
de servicii, deşi rămase tânăr, nu mal era în epoca 
copilăriei. 

Adolescența aviației comerciale franceze este mar- 
cată prin creaea campaniei, 


Air Fiance 


Pierre Cot, ca ministru al Aerului, decretă la 
31 Mai 1933 fuziunea celor 5 mari compafii de 
navigaţie aeriană într'o singură societate, care 
primi numele de „Air France“. Măsura era teo- 
retic jusțificată: în Belgia, Olanda, Anglia şi 
Germania sistemul companiei unice fusese adoptat 
de mai mult timp. Statul, care subvenţiona, pu: 
tea să supravegheze mai uşor un Singur orga: 
nism decât mai multe, Fuziunea reducea cheltu- 
elile şi permitea o mai bună utilizare a materi- 
alului volant, o mai bună întrebuințare a fon- 
durilor (reţete şi subvenţii). Cu toate acestea, 
fuziunea franceză nu a dat rezultatele scontate... 

Statul a fost repede dezarmat de către o com- 
panie mai puternică, mai influentă, care deve- 
nită monopolizatoare, putea dicta legea sa, inte- 
resul său, putea să ceară ce voia. Cheltuelile ge- 
nerale se măriră şi, din lipsa prevederii de a fi 
fost reînoit la timp surveni o criză a materia- 
lului. A trebuit să se acorde importante sub- 
venţii, chiar pentru o linie ideală ca Paris— 
Londra. 

Dar cea ce a fost mai grav, a fost că sub- 
stituindu-se companiei „Atropostale“. „Air Fran- 
ce“ a lipsit pe francezi de transporturi poştale 
în Argentina, în Brazilia şi în Chili, de exclusi- 
vitatea amerisajului în Azore cât. şi de gestiunea 
reţelei venezuliene. 


Cu toate aceste erori, „Air France“ a exploa- 
tat şi desvotat reţeaua de mari proporţii care îi 
era desemnată. Vechile echipe de „piloţi curăţi- 
tori ai cerurilor“, profitând de progresele mate- 
rialului şi a navigaţiei, continuară cu dragoste 
de meserie să realizeze lucruri frumoase. 

Puţin înainte de începerea războiului din 1939 
un prieten întâlni în Mările Chinei un german 
care făcuse parte din echipajul acelui Focke 
Wulf „Condor“, care legase Berlinul de Tokio 
fără escală, şi care îi spuse: „Air France este cea 
mai bună dintre companii, căci posedă cei mai 
buni piloţi din lume...“ 

Trebue să se ţină seama că această apreciere 
venea din partea unui cunoscător, 


Spiritul fraecez, independent, va fi întotdea- 
una refractar monopolurilor. 

Cot, nu terminase încă bine organizarea com- 
paniei sale unice, când cinci campanii dezidente 
îşi făcură apariţia: „Air Afrique“ (creată de 
Dagnaux, mutilat în 1818, mort la Guise în 1940), 
linia Alger —Brazzaville: antrepriza „Lefivre — 
Assolant“, linia Tananarive — Bangut; „Acro- 
iăritime“, linia Dakar—Pointe Noire, linie fru- 
moasă şi interesantă de cabotaj; „Air Bleau“, 
care asigura traficul poştal interior; „Air Fran- 
ce-Transatlantique“ care începând din 1938, exe- 
cută sboruri de încercare între Biscarosse şi 


New York. 
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Am redat cifrele care oglindesc primii paşi ai 
aviaţiei comerciale franceze. Rezultatele obţi- 
nute din lanuarie până în Septembrie 1939, deci 
înaintea războiului, ne îngăduie să ne dăm sea- 
ma de prbgresele realizate: reţeaua deservită, 
62.900 km.; kilometri parcurşi, 9.083.545; pasageri 
88.098; poştă în kgr., 700.504; mărfuri în kgr., 
789.964...şi trebue să menţionăm că din aceste 
totaluri lipsesc rezultatele obţinute de „Air 
Bleu“ şi „Air France-Transatlantique“ şi că este 
vorba de o activitate de trafic numai de 8 luni, 
nu de 12... 


A. Sauzet 


Aviația la noi... 


Reichsmareșalul Găering și zburătorii 
români 

Domnul (ieneral aviator Jienescu, Subsec:etar de 
Stat al Aerului, a primit din partea Domnului Uene- 
tal aviator Gerstenberg, Ataşatul Aeronautic German, 
următoarea scrisoare ; 

«Prea stimate Domnule General, 

«Cartea «Aripi româneşti în luptă», scrisă de către 
Comandorul aviator Demetrescu Al., în care sunt te 
ținute pentru istorie splendidele fapte; de arme ale 
glorioasei Aeronautici Române, am prezentat-o, cu 
ocazia vizitei male la Barlin, Domnului Reichsma eşal. 

«Domnul Reichsmareşal şi-a exprimat bucuria şi 
aprecierea pentru această carte şi a scris următorul 
cuvânt înainte pentru ediţiile viitoare : 

«Lpta eroică pe care Sbură'orii României o duc 
pe frontul de răsărit, umăr la umer, cu Armata Ae- 
riană a Marelui Reich German, constitue o contribu- 
ție importantă la noua ordine europeană. 

«Naţiunile tinere ale continentului sunt — în lupta 
lor contra doctrinei demente şi sângeroase a bolge- 


vismului — apărătoarele şi pastrătoarele civilizației 
europene, 


« Armei Aeriene îi revine în această Inptă, un rol 
decisiv, adesea ori hotărâtor. 

«Cartea Comandorului Român, Al. Demetrescu, res- 
piră acelaş spirit ul concepției oslăşeşti şi al încerca- 
tei frâţii de arme, care leagă Germania de România». 

ss. Goering 
Reichsmareşalul Marelui Imperiu German 


Am predat azi acest cuvânt înainte spre ştiinţa Dom- 
nului Mareşal Antonescu. 
Am onoare a vă transmite acestea şi sunt cu ex- 
prezia deosebitei stime. 
al Dvs. foarte devotat 
ss. Gerstenberg 
General de Escadră şi Ataşat 
al Aerului 


Aprecierile Reichsmareșalului Goering, primul sbu- 
rător al Marelui Reich şi gestul camaraderesc al D-lui 
General aviator Gerstenberg, constituesc certificatul 


elogios dat sburătorilor noștri pentru examenul de pe 
frontul de Est. 


Inscrise în Cartea de (ilorie a aeronauticei Române, 
aprebierile marelui Comandant German, vor fi lozinca 
de mâine în continuare: luptei, alături de camarazii 
lor germani, contra cotropitorilor Târei şi uzurpato- 
rilor Evropei, 


Agapa absolvenţilor şcoalei politehnice 
(secția aviaţie) 

Sâmbătă 31 lannarie a. c. avut loc o reuniune a 
absolvenţilor sesţiei de aviaţie dela şcoala politech- 
nică din Bucureşti, — masa fiind prezidată de d-nii 
prof. (. C. Teodorescu, rectorul Politehnicei şi co- 
mandor Popp, Secretar (G-ral la Subsecretariatul de 
stat al aviaţiei, Pe lângă cei 36 absolvenţi au mai 
participat şi d-nii profesori: Ghermani, Cantuniari, 
Budeanu, S. Gheorghiu, Zamtirescu-Seţ, Caratoli, Tr. 
Negrescu, Petrescu, Zinescu, Nicolici, Manea, ing. 
Alex. Popescu, comandor Marcu, comandor Zappan, 
Nicolau, ete. 

D. prof. C. C. Teodorescu, luând cuvântul, a cetit 
0 strisoare trimisă de d. ministru Buşilă, prin care 
îşi exprimă regretul că fiind osupat nu poate parti- 
cipa la această .euniune. 

Au mai vorbit d-nii profesori: Budeanu Caratoli, 
Nicolini, Zamtireseu-Sat, Ghermani, precum şi d. co- 
mandor Popp. Vorbitorii au insistat aupra: faptului 
că «şcoala dă numai o bază de plecare şi titluri ce 
nu trebuesc păstrate numai pentru cărţile de vizită. 
Absolvenţii acestor şcoli abia acum încep viaţa. Prac- 
tica ce o vor face din cunoştinţele acumulate în şcoa- 
ală, îi va duce la gloria care se creisză prin severi- 
tate şi metodă de lucru». 

Din partea absolvenţilor a răspuns d. căpitan ingi- 
ner bBucurereu. 

* 
+ - 

Ia Monitorul Oficial No. 29 din 4 Februarie a. e. 
a apirut următorul decret: Pe data de 1 Decembrie. 
1941, se fac următoarele inaintări în grad, cu vechi- 
mea de 10 Mai 194: = 

Cpt. comandor av., la geadul de comandor aviator 
Popa |. Gheorghe. 

Lt. comahdor aviator la gradul de cpt. comandor 
aviator Ionescu Î. loan-Râmnie. 


+ 
* Lă 
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Contribuţiunile Serviciului Meteorologie la transporturile aeriene 


Transporturile aeriene pot fi favorizate sau stânje- 
nite oricând de starea timpului şi trebuesc prin ur- 
mare să fie pregătite şi efectuate bazânduse în foarte 
mire mâsură pe condiţiunile meteorologice în care se 
execută. 

Proiucerea şi deslăşurarea fenomenelor meteorolo- 
gice, prezintă deci cel mai mare interes pentru avia- 
tor, a cărui activitate este strâns legată — atât în 
timp de pace cât şi în timp de război — de condi- 
țiile meteorologice ale regiunei în care rboară. Navi- 
gatorul aerian trebue — pentru raţiuni evidente de 
siguranță şi economie — să cunoască variațiile me- 
teorologice cari îl aşteaptă, alât pe rută, cât şi la ae- 
roportul unde trebuie să aterizeze. 

Perturbaţiile meteorologice au caracteristica feno- 
menelor de mare întindere, durează mai multe zile şi 
se produc după direcții şi cu viteze variabile. 

De aceea, de cele mai multe ori, timpul într'un 
loc, într'un anumit moment, este adesea consecința 
timpului venit din alt loc. 

De aci reese clar necesitatea de a se extinde cer- 
cetările la cea mai vastă viziune panoramică a feno- 
menelor meteorologice, prin intermediul stațiunilor 
de observaţie meteo distrib 'ite pe toată suprafața 
globului pământesc. 

Aceste staţiuni semnalează simultan. de mai mulie 
ori pe zi, condiţiile meteorologice caracteristice lo- 
cului lor. 

Fenomenele meteorologice se deplasează cu repezi- 
ciuni cari pot depăşi 100 km. pe oră, iar viteza de 
croazieră a aeronavelor depăşeşte de multe ori 400 
km pe oră. 

Prin urmare, observările trebuesc să fie efectuate 
cât mai des în spaţiu şi timp, iar utilizarea şi tnsem- 
narea datelor de observaţie trebue să fie făcută cât 
mai rapid, pentruca navigatorul aerian să se poată 
folosi la timp de inlormaţiunile sau prevederile de 
timp furnizate. 

In Europa staţiunile de observaţie trec de o mie. 
Observațiile meteorologice cele mai complecte sunt 
efectuate la orele: 1—4—7—10—13—16—18—2 
T.M.G. 

Datele observate sunt apoi centralizate şi radio- 
difuzate la ore fize, prin mijloace anticipat stabilite. 
Apoi, oficiile meteorologice speciale colectează aceste 
date, le notează pe hărţi geografice în scopul de a 
s> avea un fel de «cinematografie» a timpului, cu 
pauze distanțate la 3 ore. Aeeste hărţi servesc la stu- 
diul «evoluției» timpului şi la intocmirea prevederilor. 

Pentru a înțelege mai bine organizarea serțiciu- 
lui meteorologic de pretutindeni şi funcționarea orga- 
nizaţiunilor sale, este bine să examinâm mai întâi ce- 
rinţele reale ale navigaţiei aeriene cărora le corespund 
servicii meteo special instituite. In acest fel va putea 
fi mereu prezentă — în studiul detaliilor şi a rami- 
ficaţiunilor organizaţiei meteo — geneza servicirlui 


şi scopul general pe care şi-l propune serviciul la care 
se referă studiul. 

Pentru conducerea regulată a unei navigaţiuni or- 
ganizate, pilotul trebue să cunoască: 

1) Inainte de plecarea în cursă : 

a) Condiţiile timpului dealungul drumului (timpul 
actual); 

b) Condiţiile timpului la aterisaj (anunţate navi- 
gatorilor): 

c) Variaţiile timpului şi ale fenomenelor meteoro- 
rologice, ce pot fi prevăzute în pa a sborului (pre- 
vederi). 

2) Pe timpul sborului: 

d) Condiţiile timpului deasupra localităţilor care 
interesează pe rută: 

e) Variaţiile brusce ale timpului pe drum. 

3) Inainte de aterisaj: 

î) Presiunea barometrică, vizibilitatea orizontală, ne- 
buluzitatea, direcţia şi iuţeala vântului pe aeroportul 
de aterisaj. 

Organizarea meteorologică a aeronauticei corespvn- 
de acestor necesităţi, prin trei servicii complexe şi 
anume : 

A— Serviciul informaţiilor meteorologice curente 
(privind punctele a—b şi e). 

B— Serviciul prevederilor timpului (privind punc- 
tul c). y: 

C— Utilizarea serviciilor meteorologice pentru 
asistența sborului (privind punctul î). 

In cele ce urmează vom expune pe larg scopul, 
organizarea şi funcționarea acestor servicii. 

Serviciul de informaţiuni meteo curente pentru na- 
vigaţia ueriană este bazat pe funcţionarea unei re- 
țele de posturi de observaţie înadins aşezate dealungul 
rutelor aeriene — şi care asigură semnalarea perio- 
dică a observaţiunilor pentru aeronavele în țsbor şi 
pentru posturile de informatie ale aeroporturilor. 

Serviciul prevederilor timpului este bizat pe func- 
ționarea unei rețele de posturi de observaţie, ce fac 
eolectarea datelor «+inoptice» şi le transmit la anu- 
mite centre specializate pentru a întocmi prevederile 
de timp. 

Deşi este posibil să se facă discuţie între cele dcuă 
servicii mai sus menţionate, totuşi pentru econmie 
de personal, de material şi de mijloace de comunica- 
ție, nu este posibil să se țină distincte ambele rețele 
meteorologice corespunzătoare lor. 

A rezultat din aceasta, necesitatea de a se consi- 
dera staţiunile meteorologice de aeronautică clasificate 
în diferite categorii — după atribuţiunile ce li s'au 
încredințat — şi de a considera staţiunile însăşi ca 
aparţinând la mai multe categorii atunci când trebue 
să îndeplinească atribuţiuni diferite. 

Putem clasifica stațiunile meteorologice în fiece ţi 
mobile. 
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Staţiunile fixe sunt Ja rândul lor: 

— principale 

— auziliare 

— subsidiare. i 

Staţiunile mobile sunt montate pe nave sau aero- 
nave. 

Staţiunile principale şi auziliare furnizează ele- 
mentele necesare pentru prevederile timpului cele 
subsidiare şi mobile asigură semnalarea informaţiilor 
curente. Mai sunt apoi ştaţiuni metecrologice speciale 
pentru observaţii cu scopuri experimeniale şi care nu 
intră cu o activitate «directă» în organizarea servici- 
ilor mai sus indicate, ci sunt întrebuințate numai de 
către organele însărcinate cu studiul ştiinţific a] me- 
teorologiei. 

Staţiunile meteorologice principale. Acestea sunt 
apte pentru orice fel de observaţii și în acest scop 
sunt dotate cu instrumente capabile să stângă toate 
datele sinoptice. 

Aceste stațiuni fac parte din rețeaua meleorologică 
internaţională şi observaţiile lor sunt conțirvie în 
buletinul «Continental» lansat de Centrele metro ale 
anumitor ţări. 

Staţiunile meteorologice auziliare sunt aple pentru 
orice fel de observaţiuni sinoptice, în afară de cele 
relative la «sondajele în ceaţă». Ele fac perte din re- 
țenua naţională şi sunt intercalate între stațiunile 
principale, pentru a mări — la nevoe — densitatea 
observaţiunilor sinoptice în regiurea în care trebuesc 
făcute prevederile de timp cu caracter detailat, 

Staţiunile meteorologice subsidiare sunt aşezate pe 
aeroporturi, sau dealungul rutelor aeriere. Ele fac ob- 
servaţii interesante în special pentru conducerea na- 
vigaţiei aeriene. Sunt grupate pe regiuni şi comunică 
propriile observaţii la un Centru radio meteo, care 
la rândul său le transmite prin radio la fiecare oră. 

Aeronavele pot îndeplini un servicin meteo 3semă- 
nător staţiunilor auxiliare. In genere, ele furnizează 
indicaţiuni meteorologice oridecâtecri semnalează pro- 
pria poziţie şi mai ales, când sunt anumite condițiuni 
de sbor. 

Examinate astfel sumar mijloacele cari în general 
sunt puse la dispoziţia serviciului meteorologic al ae- 
ronauticei, vom trece la studiul celor trei servicii me- 
teo fundamentale pentru navigația deriană şi anume: 
al intormaţiunilor meteo curente, al prevederilor tim- 
pului şi al utilizării acestor servicii pentru asistenţa 
sborului. 

A. Serviciul informaţiunilor meteorologice curente 

Acest serviciu este organizat în mod special pentru 
a perinite utilizarea imediată de câire navigatorul ae- 
rian, a datelor meteorologice cari interesează condu- 
cerea aeronavei, 

Buletinele furnizate de acest serviciu sunt reinoile 
la fiecare jumătate de oră, din zori până la asfinţit, 
pentru a da posibilitatea pilotului să aibă veşnic ştiri 
recenle cari conţin datele meteorologice esenţiale pen- 
tru efectuarea sborului în cât mai bune condițiuni. 

In general, teritoriul unei țări este împărțit în mai 
multe regiuni; în fiecare regiune există o rețea lele- 
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grafică, ce leagă diferitele stațiuni meteorologice de 
un centru radio numit: centru radiotelegrafic meteo, 
(prescurtat, R.T.M.) care are grijă să lanseze în aer, 
prin radio, buletinele aceleiaşi regiuni, la fiecare ju- 
mătate de oră. 

Aceste emisiuni sunt combinate în așa fel, încât 
permit utilizarea unei aceleiaşi frecve: țe de către 6 
centre R.T.M., destinând pentru aceasta 5 minute din 
jumătate de oră, la fiecare centru, într'o succesiune 
anticipat stabiliiă. 

Un mesaj radio meteorice regional cuprinde în ge- 
neral : 

a) buletinele staţiunilor meteorologice subsidiare ; 

b) avizele de variaţie bruscă a timpului, ajunse Ja 
Central R.T.M., în jumătatea de oră precedentă, dela 
stațiunile ale căror buletine relative apar în messj. 

c) avizele către aeronavigatori, privitoare la con- 
diţiile de aterisaj ale aeroporturilor de vamă (graniţt). 

Organele de control! ale aeroporturiler sunt în stare 
de a interzice buletinele semi-orale ale centrelor R.T.M. 
şi de a turniza piloților, înainte de plecare, informa- 
țiile meteorologice şi ştirile necesare efectuării sboru- 
ui, în cât mai bune condițiuni. 

Pilotul care doreşte să cunoască în timpul sborului 
starea timpului «actual», dată de huletinele staţiurilor 
meteorologice care-l interesează pe drum, poate, prin 
mijlocul receptorului de bord, sintonizat pe frecvența 
resvectivă, să obțină toate informaţiile care îi trebuesc. 

Buletinele emise la oră fixă sunt în text cifrat; cele 
emise la cerere sunt în clar. d 

Buletinele întocmite de staţiunile subsidiare şi cu- 
prinse în emisiunile semiorare sunt nvmite «prescvr- 
tate», deoarece lipsesc elementele meteorologice sirop- 
tice şi conțin numai elementele de timp utilizate direct 
de către navigatorul aerian. Ele sunt comunicate Cen- 
trnlui radio-meteo de către staţiunile subsidiare prin 
fir, la fiecare jumătate de oră, după importanța lor. 

Buletinele, prescurtate conţin următoarele date prin- 
cipale: 

1 — localitatea la care se referă „buletinul 

II — ora observaţiei 


III — starea generală a timpului 
IV — vizibilitatea orizontală 
V — calitatea norilor şi nebulozitatea totală. 


VI — înălţimea norilor cei mai de jos 

VII — tip de nori joşi şi mijlocii (Cvmulus-nim- 
bus-stratus). 

VIII — vânt cu “direcţie de provenienţă (N-NNE-E 
NE-E) şi calitatea (intins—co rafale— cu vârtejuri) 

IX — forţa vântului 

X — informaţiuni eventuale (starea mării, goluri. 

Avizele de variaţie bruscă a timpului sunt întocmite 
de staţiunile principale, auxiliare şi subsidiari, cârd 
se veritică o schimbare subită a condiţionilor meteo- 
rologice. 

Avizele pot fi de înrăutățire sau de indunătățire 
a timpului şi conţin toate fenomenele neprevăzute 
despre vizibilitste, nouri, precipitaţii, vânt, furtună ete.. 

avizele către” aeronave privesc: 

— funcţionarea farurilor şi altor semnale luminoase. 
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— insțituirea şi suspendarea semnalelor fixe pe 
pământ. 

— funcţionarea radiofarurilor, şi altor aparate pen- 
tru aterisajul ghidat. 

— condiţiile terenului pentru alerisaj şi a bazinelor 
pentru amerisaj. 

Mai pot fi cuprinse în emisiunile semiorare ale cen- 
trelor radio meteo şi eventuale buletine trenrmie de 
aeronavele cari sboară pe deasupra zonei şi în mod 
special demne de remarcat, 

B. Serciciul prevederilor timpului. 

Am spus mai înainte câ sărviciiil prevederilor 
timpului se bazează pe întrebuințarea observațiunilor 
meteorologice înfăptuite în acelaş moment (sinoptice) 
în mai multe localităţi. 

Datele sinoptice observate de staţiunile meteorolo- 
gice principale şi auxiliare sunt centralizate de orpa- 
nele cari trebuesc să compileze prevederile şi să le 
însemneze pe hărţi anumite, după un cod special. 
Metecrologul din menţinerea datelor însemnate, întoc- 
meşte hărţile de timp cari servesc de bază la alcătu- 
irea prevederilor, 

Elementele de timp conţinute în buletinele staţiu: 
nilor procipale şi auxiliare, în afară de cele arătate 
în buletinele «prescuriate» mai sunt: umiditatea, tem- 
peratura, presiunea, vântul, norii, înălţimea lor etc. 
astfel unind pe hartă locurile cu o egală presiure ba- 
rometrică, se obţin curbele numite «izobare», cari de- 
termină forme speciale de distribuţie barică, a cărei 
transformare şi ale cărei caractere au 0 directă şi 
strânsă legătură cu starea timpului. 

Din aceste forme unele sunt principale (ciclon și 
antieiclon) şi altele sunt secundare. 

Timp de mai niulte decenii, începând de la 18%, 

an în care s'a născocit ideea de a se trasa izobarele, 
prevederile au fost fondate numai pe evoluția zonelor 
barice, depresionare (ciclonii), ale cărei transformări 
“şi ale cărei mişcări destul de regulate, a8 permis sta- 
bilirea anticipată a schimbării fenomenelor meteoro- 
logice. Din studiul amănunţit al staţiunilor izobarice 
sau formulat câteva reguli fundamentale asupra evo- 
luţiei ciclonilor, reguli cari au îngăduit a se întocmi o 
metodi a prevederii timpului. Anilel se ştia că zonele 
depresionare nu îşi schimbau structura rapidă, ci îşi 
păstrau propria individualitate, suferind dislocări în 
în cea mai mare parte dela V la E. 

Uaii meteorologi în urma unor. îrdelungate studii 
au indicat pe hărţi speciale principalele traectorii ale 
ciclonilor, constituind astfel o foarte mare probabilitate 
de parcurs. 

Rapiditatea dislocării cielonilor reese că ar fi cu atât 
mai mare cu cât este mai jos minimul depresiunei 
şi este mai mare pe mare decât pe pământ. 

Aceste elemente de observare, cari au caracter cu 
totul empiric, au permis să se formuleze prevederi, 
cu o oarecare posibilitate de a fi veridice, dar cari 
uneori se arătau necorespunzătoare realităţii. 

Pentru acsasta, lipsea pe deoparte determinarea 
ştiinţitică a cauzelor cari provocau dislocările şi me- 
țamortozele fenomenelor, iar pe dealtă parte lipseau 
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elementele reale de interdepedență între situaţiile ba. 
rice şi v'area bună sau rea a timpului. 

Fără să intrăm prea mult în amănuntele teoriilor 
formulate asupra formărei depreziunei barometrice, 
teorii cari au îndreptat cercetările asupra nature fe- 
nomenelor mai sus amintite, putem spune, că odată 
cu perfecţionarea mijloacelor de cercetări minuţioase, 
odată cu daiwoltarea rețelelor de observaţie şi cu 
progresul rapidităţii lransmiterei datelor meteo, s'a 
obţinut un nou material de observaţie care a permis 
să se pătrundă în intimafesenţă a fenomenelor naturei 
şi să se aplice noui sisteme mai şiiinţifice şi mai 
apte pentru a completa şi a corija rezultatele, care se 
puteau urmări prin simpla observare a situaţiei barice. 

Anţăzi există două «metode», cari se completează 
pe rând, pentru formulările prevederilor timpului. Cu 
prima «metodă» tneteorologii efectuează studiul «ter- 
modinamic»al atmosferei, specificând şi analizând 
caracterile fizice ale maselor de aer în joc. 

O confirmată teorie asupra structurei perturbaţiilur 
meteorologice admite că principalele fenomene mete- 
orologice sunt determinate de întâlnirea masselor de 
aer având caracteristice fizice dițerite: întâlnirea se 
produce dealungul întinderei lor (sau zonelor) uşor 
înclinate pe orizont, numite «suprafeţe de disconti- 
nuitate». 

Deasupra polilor sunt masse de aer cari în gene- 
ral sunt uscate şi reci; la ecuator sunt maste de aer 
umede şi calde; în zonele intermediare sunt masse 
de aer de tranziţie, adică reci şi umede, sau calde şi 
totuşi uscate. Aceate mase se întâlnesc, se suprapun, 
formează suprafeţe de discontinuitate, cari întâlnind 
solul determină aşa numitele «fronturi», unde au loc 
turburările meteorologice. 

Prin urmare, elementul cel mai important penhu 
studiul fizic al atmosferei, în sensul dea se determina 
formarea «fronturilor» şi suprafeţelor de discontinuitate, 
este explorarea în parte a masselor de aer. 

Această explorare se face cu avioane prevăzute cu 
meteoeograi (instrument care măsoară presiunea, tem- 
peratura, umiditatea) şi fabricate special pentru acea- 
sta Sau se mai face explorarea şi cu baloane sondă 
(baloane cari transportă instrumente meteorologice la 
înălţime considerabilă şi care apoi sunt recâştigate cu 
paraşute sau cu vadio-sondă (balon cu "aparat radio 
care transmite datele automat, în timpul ascensiunei). 
A doua metodă se bazează pe «nucleele izobarice», 
pe tendinţele baromelrice (variaţia de presiune, trei 
ore înainte de observaţie) şi pe situaţia izotermică. 

L:obarele sun! curbele cari unesc pe hartă locurile 
ce au avut aceiaşi variaţie de presiune în acelaş 
timp. Nucleele izobarice se mişcă şi evoluează cu mai 
mare regularitate decât formațiunile barice 

Comparând hârţile variaţiunilor succesive constru- 
ite la fiecare trei ore, se poate prevedea evoluţia nu- 
cleelor pentru cele 24 de ore care urmează. 

Studiul contemporan al nucleelor de variaţie 
bazică şi al nourilor a demonstrat, între altele, 
că în strânsă legătură cu nucleele însăşi, nourii se 
grupează în masse mari, acoperind zone considerabile 
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şi căpătând astlel structura adevăratelor şi propriilor 
«sisteme d3 noari> ce caracterizează timpul corespun- 
zător. 

Cu eoncluziile deduse din amândouă metodele, pre- 
cum şi din studiul situaţiunei barice, meteorologul 
poate determina, cu o bună aproximaţie, cari vor fi 
caracterele timpului viitor rămânând valabilitatea pre- 
vederilor timp de 24 ore. 

Organizarea serviciilor de prevederi, comportă o 
primă parte care se referă la culegerea şi difuzarea 
datelor de conservare (buletine sinoptice) şi a doua 
parte care priveşte întocmirea şi distribuirea prevede- 
rilor formulate. 

Culegerea şi difuzarea datelor. Staţiunile cari etec- 
tuează observaţiile sinoptice (auxiliare şi principale) 
traasmit pe fir propriile baletine, la fiecare trei ore, 
oficiilor Mateorologice Centrale. 

Acestea efectuează la rândul lor la fiecare trei ore 
o emisiune prin radio a aceloraşi buletine. Secţiunea 
«prevederi şi climatologie» centralizează toate buleti. 
nele şi le emite la fiecare trei ore, împreună cu toate 
buletinele sinoptice privitoare la ţările care intere- 
sează. 

Asemenea emisiuni de buletine meteocolective este 
interesant de ştiut că peniru Europa înainte de răz- 
boiul actual se făceau asttel: 

— din Italia cu dalele culese din bazinul meditera- 
nezan, lugoslașia, Grecia, Turcia, Siria, Palestina, 
Irak, Atrica orientală, Malta, Egee. 

— din Franţa privitor la Marea Nordalui, Atlantin- 
ticul european şi Mediterana Occidentală. 

— din Barlin, privitor la ţările scandinavice, Bal- 
tica şi întreaga regiune balcanică. 

Prevederile timpului sunt de patru feluri: 

a). Prevederi generale. Acestea sunt întocmite de 
Secţiunile Prevederi, care semnalează care va fi în 
complexu! ei tendința generală a timpului în cele 24 
ore succesive. 

ln Italia, Franţa sau Germania, prevederile gene- 
rale împreună cu situaţia barică a une părţi din Eu- 
ropa sunt emise prin radio de câtre Secţiunea cen- 
trală de Prevederi, de două ori pe zi. 

b) Prevederi tehnice. Sunt întocmite de secţiunea 
centrală de Prevederi şi transmise de două ori pe zi, 
prin fir sau prin radio, tuturor centrelor regionale 
meteo. 

Aceste date servesc să dea indicațiuni ştiinţifice 
asupra caracterelor fizice şi dinamice a masselor de 
aer şi asupra evoluţiei perturbaţiilor meteorologice, 
astfel încât să permită efectuarea prevederilor aceluia 
care posedă hărţi sinoptice limitate. 

€) Prevederi regionale. Acestea intră în competința 
Centrului Msteo Regional. Ele redau condiţiile timpu- 
lui privitoare la zona corespunzătoare centrului Regi- 
onal care le întocmeşte şi au valabilitate dela 3 la 
12 ora mazimum. Ele sunt transmise prin Radio de 
aceleaşi centre, de cinci ori pe zi, la ore fixe. 

d) Prevederi de drum. Acestea sunt întocmite de 
Centrul Meteo Regional şi sunt furnizate la cerere, 
sau pentru orariu şi rutele sborurilor diferitelor linii 


aeriene de transport. Ele conțin indicaţii asupra tim- 
pului dealungul rutelor şi sunt valabile cât durează 
sborul pe fieca:e rută. 

C. Utilizarea serviciilor meteorologice pentru asis. 
tența sborului 

Din cele expuse până aici reese clar modul cum 
sant ulilizate serviciile meteorologice în aeronautica 
țărilor occidentale ale Europei. Este bine totuși să eris- 
talizăm în trăsături generale modalităţile practice de 
folosire ale acestor servicii, fiindcă ele constituese 
— pe fazele principale ale sborului — partea cea 
mai strâos legată da activitatea navigatorului aerian. 

Imainte de plecarea avionului pe rută. Pe fiecare 
aerovort există un post de informafiuni meteorologice, 
care are geije să intercepteze toate buletinele, preve- 
derilor şi datelor de timp ce pot interesa sborul. 

Acaste date interceptate pot fi furnizate pe aero- 
drom celor interesaţi, verbal (şi cu telefon) sau în 
scris (transcriind pe modele speciale buletinele desci- 
frate) sau prin afișaj (pe table speciale). 

Când navigatorul crede că este necesar să aibă in- 
formaţiuni mai complecie asupra unui anumit par- 
curs, cere postului de intormaţiuni de pe aeroport 
aşa numită «caste meteorologică de drum». 

Postul de informaţie îngrijeşte de întocmirea cărţii 
de drum, notând tot pe aceasta datele timpului, date 
pe cari le posedâ din localităţile situate în lungul 
drumului de parcurs, şi totodată cere prevederile de 
timp centrului meteorologic regional respectiv. 

Cartea da denm raese astlel a fi compusă, în mod 
definitiv din: 

— data, parcursul, valabilitatea datelor meteo ; 

— prevederile de timp dealungul drumului ; 

— caracterele vântului, la deosebitele stațiuni me- 
teo situate dealungul rulei. 

— datele observărilor meteo în diferite staţiuni (vânt, 
vizibilitate, nouri, stare generală a timpului). 

— condiţiile de aterisaj ale aeroporturilor şi tere- 
nurilor de aterisaj. 

— un spaţiu «alb» pentru adnotările pilotului. 

Cartea de drum este predată şetului de echipaj, 
care o poartă cu el. Pe ea se adnotează pe drum ob- 
servaţiile relative la datele semnalate, pe care le-a 
întâlnit în realitate în timpul sborului şi o predă ae- 
roportului la sosire. 

In general, cererile de cărți de drum trebuese fă- 
cute cu două ore înainte de pleeare, însă pot fi fă. 
cute şi cu mai mică anticipare, dar nu totdeauna; 
în acest caz ele trebue să conţină totuşi toate datele 
folositoare navigaţiei pe ruta respectivă. 

In timpul sborului. 

Dela bord se poate efectua interceptarea tuturor 
emisiunilor radio cari se cred necesare sborului: sunt 
indicate în acest scop în mod special emisiunile me- 
teo subsidiare, care sunt foarte frecvente, posedă da- 
tele cele mai curente şi sunt transmise pe unde me- 
dii şi deci mai uşor de interceptat. 

Navigatorul aerian, care veşnic trebue să menţină 
legătura prin radio cu centrele de asistența sboraului, 
poate cere acestora informaţii complimentare asupra 
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timpului prezent prevăzut dealungul drumului rămas 
din rută, atunci sunt necesare astfel de indicii, spre 
a infirma încrederea în prevederea de drum obţinută 
înaintea plecărei în sbor. 

Centrele de asistență însăşi în caz da perturbări de 
meteorologice periculoase sborului, survenite ulterior 
plecării avionului, din proprie inițiativă vor semnala 
navigatorului datele necesare, arătând eventualele de- 
viaţii de drum, sau variaţii de altitudini ce trebuesc 
avute în vedere. 

Inainte de alerisaj sau de amerisaj. 

Navigatorul aerian, în faza de apropiere de aero- 
portul de sosire, mai ales atunci când sunt condițiuni 
de rea vizibilitate, va cere toate informaţiile meteoro- 


Ea 


logice speciiice postului meteo de pe aeroportul de 


' sosire, prin staţiunea lui de radio. 


Odată cu aceste date, navigatorul ta mai primi şi 
toate explicaţiile referitoare la modalităţile tehnice de 
apropiere şi aterisaj prin radio ghidaj în condițiuni 
de vizibilitate oricât de vitrege. 

lată, în câteva rânduri, expuse sub forma cea mai 
redusă posibilă, nenumăratele şi importantele ser- 
vicii pe care vastul doraeniu ştiinţific şi practic al 
meteorologiei le pune cu neţărmoită bunăvoință la 
dispoziţia navigatorului aerian, sortit a străbate văz- 
duhul pretutindeni, pe aripile avionului, măiastra pa- 
săre a secolului pe care îl trăim. 


loginer Traian Zaharescu 


Traficul aerian al Europei viitoare studiat de specialiştii germani 


In ultimul timp, presa germană sa ocupat de 
aspectul viitor al traficului aerian european, 
adică de aspectul exploatărilor aeriene de după 
război. Dintre articolele apărute în diverse pe- 
riodice în legătură cu acest subiect, o deosebită 
atenţie merită lucrarea d-lui Hans Jiirgens. 

Autorul ţine să dovedească că Germania, în 
domeniul aeronauticei, este preocupată nu numai 
de soarta războiului ci şi de timpurile de pace, 
şi exprimă părerea că acest lucru reese mai evi- 
dent din activitatea pe care aviația de transport 
germană o desfăşoară la ora actuală. 

Desvoltarea aviaţiei civile cere continuitate şi 
nu poate fi spontană. Astfel, pe când avioanele 
de război îşi îndeplinesc misiunile pe diferitele 
fronturi de luptă, în laboratoare şi uzine se stu- 
diază şi se experimentează noui tipuri de aero: 
nave de transport. 

Societăţii germane de navigaţie aeriahă „Deut- 
sche Lufthansa“ îi revine în această acţiune de 
mari proporţii un rol de covârşitoare importanţă. 
Intr'adevăr, această puternică antrepriză asigură 
legăturile între toate teritoriile stăpânite de ger- 
mani, cu ţările aliate, precum şi cu un număr de 
state neutre. 

Traficul aerian intern german este încadrat în 
ansamblul transporturilor aeriene din Europa de 
azi după concepţiile unui plan general de exploa- 
tare aplicat cu dovă săptămâni înaintea izbuc: 
nirii războiului în Est, adică la 8 lunie 1941. 
Insă, deşi alcătuit în timpuri anormale, el se 

te pune la baza unui plan internaţional viitor. 
entru actuala exploatare au fost prevăzute le- 
gături cu 24 aeroporturi străine, în 12 ţări euro- 
pene, astfel că aproape 70%, din traectele aco- 
perite de avioanele DL, H. sunt în afară de 
graniţele Reichului: 

— Cea mai importantă linie, deservită în co- 

laborare cu societatea italiapă „Ala Littoria“ 


este: Berlin—Miinchen — Veneţia — Roma, parcurs 
denumit „Axa Aeriană“ ; 

— Legătura între Germania şi cele două state 
din Peninsula Iberică, — traect de aproape 2750 
kilometri, survolând sudul Franţei, — carea fost 
inaugurată acum un an, are următorul aspect: 
Berlin — Stuttgart — Barcelona — Madrid — Lisa: 
bona, durata sborului fiind de 12 ceasuri; 

— Linia care pornini dela Trondheim, trece 
prin Bod-— Narwik—Harstad — Tromsă — Ham- 


-merfest —Kirkenes, lungă de 1500 kilometri, este 


acoperită în 8 ore. La Trondheim ea are legătură | 
cu trenul rapid pentru Oslo de unde începe alt 
traseu: Oslo—Kopenhaga—Berlin. Dela Berlin la 
Kirkenes, călătoria durează 36 ore: 

— Serviciul Berlin—Praga-— Viena — Budapesta 
Bucureşti, exploatată „în pool“ cu societăţile 
LARES, românească, şi MALERT, ungară, face 
parte dintr'un ansamblu cuprinzând şi linia Ber: 
lin — Viena — Budapesta —Belgrad—Sofia — Salonic 
Atena; 

- — Linia Berlin - Stocholm are legătura cu linia 


Abo-—Helsinki, iar etapa Kopenhaga-—Berlin se . 


prelungeşte până la Miinchen, de unde avioanele 
companiei „Swissair“ continuă traficul până la 
Ziirich. 

In ceea ce priveşte prevederile pentru viitor, 
pentru după război, acestea merg foarte departe. 
Astfel, sunt prevăzute linii noui care ar survola: 

— Rusia— Siberia, până la Oceanul Pacific; 

— Turcia — Mesopotamia —Tibet— China Cen- 
trală, până în Japonia; 

— 3 linii către New York, plecând din Anglia, 
Franţa şi Peninsula Iberică; 

— Africa de Nord-Vest franceză, dealungul 
Oceanului Atlantic de Sud, până în Brazilia şi 

— Australia — Insulele Iawai. 


[zi - 
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Aviația în alte ţări 


— Antrepriza „Transavia Kommanditgesellsc- 
haft von Killisch-Horn“, care avea sediul princi- 
pal la Gotenhafen (fost Gdynia) şi-a transferat 
sediul principal la Lauenburg (Pomerania). 


E] 
. » . 

„Ford- Werke A. G.“, germană, din Colonia, 
fondată în 1925, a emis un prospect din care 
reese că antrepriza are drept scop, printre altele, 
fabricarea, cumpărarea şi vânzarea de automo- 
bile, vehicule, avioane, dirijabile, precum mijloa- 
cele de transport terestre, maritime sau aericne 
de orice categorie. Nu se ştie dacă această in- 
dustrie a fost înglobată întrun mod sau altul în 
industria aeronautică germană. Tot din acel 
prospect rese că „Ford Werke A. G.“ are drep- 
tul să utilizeze în avantajul său, orice invenţie, 
brevet san experienţă actuală sau viitoare a an. 
treprizei „Ford Motor Co.“ din Dearbon (Statele 

nite), 

. 
E Ea - 

Constructorul german Prof. Messerschmitt a 
vizitat recent mai multe uzine ale industriei 
aeronautice italiene. i 


» -. 


Există de mai mult timp un aranjament 
între Germania şi Anglia pentru asigurarea tran: 
sportului poştei pentru prizonieri. 

» us *- 

La 8 LDecembrie 1941 s'a anunţat că lt.-co- 
lonelul aviator Gailand, „Asul Nr. 2“ al forţelor 
aeriene germane, a fost avansat colonel. Proba- 
bil că Galland va fi numit inspector general al 
aviaţiei de vânătoare germane ca succesor al 
colonelului Mâlders, „Asul Nr. 1“, care a fost 
victima unui accident de avion. 


* 
» . 

Compania „Deutsche Lufthansa“ exploatează 
„În pool“ cu „Swissair“, societatea elveţiană de 
navigaţie aeriană, linia Zurik—Stuttgart— Berlin. 

„ L. H. utilizează pe acest traect quadrimo- 
toare Foke Wulf Fw. 200 „Condor“. 


* 
* Li 


Editura Fritz Knapp, Francfurt s, M. (Ver. 
lag fiir Naturkunde un Technik) a publicat a 
esa ediţie a anuarului său „Die Deutsche 

uftfahrt“ (Aeronautica germană), Jahrbuch 1941. 
Lucrarea a apărut tot sub semnătura D.rului 
Heinz Orlovius, care este consilier pe lângă 
Ministerul Reichului al Aerului. Desprindem din 
tabela de materii: organizarea şi administrarea 
Aeronauticei Reichului, cercetările aeronautice 
germane, transporturile aeriene în Germania şi 
celelalte ţări din Europa, aviația de sport...etc... 

olumul este complectat cu rezumatele comuni- 
catelor comandamentului german asupra activi. 
tăţii armatei aerului în 1940. Semnalăm, în ace: 
laş timp, fotogratiile avioanelor de prima linie, 


germane şi engleze. 
* 
Li * 


Bimotorul de luptă Heinkel He 111 este uti- 

izat şi ca avion-torpilor. 
- > i ] 

Aeronâutica a câştigat un loc important în 
producţia cinematografică a Reichului, pentru 
motive de propagandă şi pentrucă publicul ger- 
man cere să fie documentat asupra aviaţiei sale. 
Menţionăm două filme interesante, care încă nu 
au rulat în ţară la noi: „Himmelsstiirmer“ (Asal- 
tul cerului) care este un interesant document is. . 
toric (primele sboruri ale lui Lilienthal şi Fra. 
ților Wright, primul salt cu paraşuta a france- 
zului Pegoud, luptele aeriene din războiul 1914— 
1918, aviatorii polari Amundsen şi amiral Byrd, 
traversarea Atlanticului de către Lindbergh... 
etc... terminându-se cu performauţele actualei 
armate germane a aerului) şi „Pimpfe lernen fue- 
gen“, film documentar arătând cum se formează 
viitorii piloţi în sânul organizaţiei „Hitler..Ju- 

end“ NSEK. (Corpul Aviatorilor Naţienal- 
cialişti). 


Italia 


Ducele a primit în audienţă, însoţiţi fiind de 
generalul Fougier, subsecretar de Stat al Aero- 
nauticei, pe prof. Vitorio Franchini, preşedin- 
tele uzinelor „Macchi“, ing. Paolo Foresio, con. 
silier delegat, şi ing. Mario Castoldi, director 
tehnic şi autorul planurilor nouilor aparate de 
vânătoare italiene. 

Ducele a mulţumit celor prezenţi pentru spor- 
nica activitate desfăşurată, iar pe ing. Castoldi 
l-a felicitat călduros pentru proectele noului tip 
de aparat cum şi pentru realizarea lui, 

Prot. Franchini a dăruit Ducelui suma de 100 
mii lirete pentru Opera naţională desfăşurată în 


favoarea fiilor aviatorilor. 


* 
* - 


* 

Ministrul Corporaţiilor pentru a preamări me- 
moria lui Bruno Mussolini cu prilejul celuia de al 
XX-lea an al Revoluţiei Fasciste. a hotărât in- 
stituirea a 50 burse de studiu de câte 12 mii li- 
tere, pentru studenţii universitari, merituoşi, care 
se Înscriu la cursurile de inginerie aeronautică 
sau minieră. In chipul acesta amintirea Eroului 
va dăinui în sufletele acelora care, tineri ca şi 
el, făuresc armele mânuite cu atâta strălucire de 
căpitanul Bruno Musolini. 

La 


* La 

Comandantul superior al forţelor armate din 
Africa de Nord, a decorat pe câmp pe colonelul 
Italo Lener, comindantul apărării antiaeriene dela 
Bengazi, cu Medalia de Argint pentru Virtute 
Militară cu următoarea motivaţie: „Comandant 
al apărării antiaeriene a Bengaziului a organizat 
şi a condus focul bateriilor sale, zădărnicind ata. 
curile inamicului şi pricinuindu-i numai în două 
luhi pierderea a 27 aparate. A rămas la postul 
său de comandă tot timpul şi n'a ținut seamă 
de nici un fel de primejdie. Sub acţiunea unor 
violente bombardamente a ştiut să dea ca pildă 
entuziasmul, vitejia, puternicile sale însuşiri mi: 
litare, oamenilor săi“. 


* 
* * 
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Tradiţia Congreselor „Volta“ întreruptă la în. companiei „Adromaritime“ în vederea exploatării 
ceputul războiului, va fi reluată anul acesta după | de linii aeriene pe coasta africană; 

“otărârea Ducelui. Congresul din acest an va — Convenţia intervenită la 30.V.1933 între Stat 
avea un caracter juridic şi el îşi propune să. şi AIR FRANCE pentru reglementarea exploa- 
examineze nouile- Coduri italiene precum şi să | tărilor acestei companii. 

valorifice contribuţia Italiei la rânduiala politică ! Desigur aceste Convenții vor fi înlocuite prin 
„şi juridică a nouii ordine europene. altele care să corespundă nouei organizări a Sta- 

E. tului francez. 


* » 9 
La 


In cercurile tehnice se discută dacă colaborarea | 
industriei de automobile europeană, începută, va | 


putea duce într'o zi la crearea unui standard 
european. Problema din punct de vedere tehnic 
şi al producţiei stă mai ales în standardizarea 
diferitelor piese, şi deslegarea ei va căpăta o 
“însemnătate economică cu tutul deosebită. Dacă 


constructorii din spaţiul economic european vor | 
continua să menţină între ei un strâns contact! 
şi un spirit de camaraderie, în câţiva ani vor! 
putea fi înfăptuite progrese în construcţie care. 


vor deschide calea standardizării. 


Ed 
+ . 


Avântul extraordinar pe care l-a luat aviația 


* * 


AIR FRANCE are 4 direcţiuni: la Vichy, 
Marsilia, Carcassonne şi Paris. Aceasta din urmă 
lucrează sub ordinele D lui Jean Brun care a 
condus pe vremuri compania „Liniile Farman“ 
(prima companie franceză care a lucrat „en pool“ 
cu societatea germană de navigaţie aeriană D L H 
şi care a pregătit fuziunea tuturor antreprizelor 
franceze de transport aerian unind „Liniile Far. 
man“ cu „Air Union“. Fiind apoi la conducerea 
societăţii AIR FRANCE şi neavând simpatia 
fostului ministru al Aerului P. Cot, se retrăsese 
la New York în calitate de reprezentant general 


al acestei companii. 


în Italia se &xplică în mare măsură şi prin par:, 
ticiparea tineretului încă de pe băncile şcolii, 
primare la activitatea aviatică. După cum se. 
ştie prima țară care a introdus aeromodelismul şi! 
planorismul în şcoli, este Italia. Această mare re: 

formă a îndreptat atenţia tineretului spre una 

din cele mai nobile şi mai corespunzătoare tem-! 
peramentului lui dintre activităţile umane. În: 
tr'adevăr nimic nu răspunde mai bine elanului, 
tineretului şi spiritului său de aventură ca avia- 
ţia. Propaganda a dat roade imediat. Şi ea a 
avut atât de mare eficacitate încât o seamă de, 
editori şi-au văzut investiţiile cu prisosință răs-! 
plătite în materie de publicaţii de tot felul. Una 
din aceste publicaţii cure a căpătat adesiunea 
unanimă a tineretului italian este excelentul săp 

tămânal „L'Aquilone“. Materialul bogat este în- 

soţit de un preţios ansamblu ilustrativ şi de 
planuri. 


Am mai amintit aci situaţia delicată a reprezen: 
tanţei sudamericane a Companiei AIR FRANCE 
care se găseşte acum pe „lista neagră“ a USA 
care doresc să domine prin sistemul PA A tot 
traficul aerian al Statelor din America Latină 
şi este foarte posibil să nu mai poată activaaci 
dat fiind „naţionalizarea“ traficului aerian sud: 
american. 


Spania 


Ministerul Aerului anunţă că a rezervat uzi 
nelor „Construcciones Aeronauticas S.A." (C.A 
SA) din Madrid Getafe un capital de 20.000.004 
peselas. 


Portugalia | 


La 13 Octombrie 1941 sa tacheiat convenţii 
cu Japonia prevăzând crearea unei linii trans | 
pacifice Palao (Japonia)—Dilly (Timor portu- | 
gheză), Ziarul oficial portughez „Diario do Go- 
verno“ a publicat pe lângă textul acestei con- 
venţii nippo portugheze şi pe acela al unei con 
venţii aeriene încheiate mai înainte, la 11 Decem- 
brie 1940, între Portugalia şi Australia, care are 
drept scop crearea unui serviciu Darwin (Au- 
stralia)—Dilly. Spaţiul aerian al Pacificului este 
“în fiecare zi mai mult exploatat. 


Suedia 


Uzinele de motoare de aviaţie „Nohab“ din 
Trollhăttan şi-au schimbat firma socială în „Sven- 
ska Flygmotor A.B 


* 
*» * 

Zilele acestea a apărut în editura Cremonese 
dela Roma un volum al colegului Giovanni Te- 
rra Nova: „România în marş“. În această carte, 
camaradul nostru de breaslă, a adunat toate con; 
vorbirile, pe care le-a avut, cu prilejul recentei 
sale călătorii în România, cu personalităţile de 
seamă ale lumii româneşti. Cartea are vu prefaţă 
scrisă de d. Mihail Antonescu, vice preşedinte 
al consiliului de miniştri. 


Franţa 


Legea asupra aviaţiei comerciale franceze din 
19 Septembrie 1941 a mai fost aci examinată. 
Semnalăm între altele dispoziţiunea potrivit căreia 
Secretarul de Stat al Aerului poate rezilia în- 
tr'un termen de 3 luni dela promulgarea > .€. 
contractele de transport aerian în vigoare. la 
data de 20 Decembrie 1941 au fost reziliate: 
_— Convenţia intervenită la 26.V.1937 între Stat, 
Societatea AIR FRANCE şi Compagnie Genc- 
rale Transatlantique în vederea exploatării tran: 
soceanice de către Compagnie AIR FRANCE 
Transatlantique ; 

— Convenţia din 28.1[l.1935 intervenită între 
Stat şi „Chargeurs Runis“ pentru constituirea 


După un periodic aeronautic suedez, compania 
de transporturi aeriene „A.B. Aerotransport“ în- 
trebuinţează un carburant format din 15%, ben- 
zină de 70 octane şi 25% ethanol (din lemn). 
Pentru a feri rezervoarele şi carburatoarele de 
coroziune, acestea sunt protejate printr'o_ sub- 
stanţă realizată în urma unui tratament oxidant. 


L. P. 
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$, A. PR, 
Uzine: Bucureşti — Haita Titan 
Capital social deplin vărsat: 1.000.000.000 lel 


LOCOMOTIVE, 'AUTOMOTOARE, TRACTOARE, MOTOARE, MAŞINI ȘI 
INSTALAȚIUNI DE ORICE FEL, MUNIȚIUNI. 


N. MALAXA- UZINE DE TUBURI ȘI OȚELARII S.A.R, 


Uzine: Bucureşti — Halta Titan 
Capltal social deplin vărsat: 750.000.000 lel 


Ţevi de orice fel: 
— Tevi petrol: Casing, Driii-Pipe, Lini-Pipe Tubing. 
— Tevi pentru gaz şi canalizare. 
— Tevi pentru cazane şi locomotive. 
— Stâipi Fitinguri. 
— Buteiii pentru gaze sau iichide sub presiune. 
— Ote'uri speciale, plese turnate din fontă, oței şi metale. 


N. MALAXA -FABRIGA DIN TOHANUL VECHI S.A. A. 


Uzine : Tohanul Vechi — Jud. Braşov 
Capital social deplin vărsat: 3300.000.000 lei 


Taxa poştală plătită în numerar conform adrese Direcțiunii Generale i 


n —— 


INDUSTRIA NATIONALA EI 


SOCIETATE ANONIMA FOR 
BUCUREŞTI : 
STR. POPA LAZAR No. 9-15 — Telei 


3 
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CONSTRUEŞTE 
AVIOANE DE TOATE CATEGORIILE 


APARATE DE RADIO ȘI AMBARCAȚIUNI NALTIGE. | 3 
EXECUTA ori ce lucrări de mecanică de 


REPAEZENTANŢE INDUSTRIALE MOTOCIGLETE 


CAPITOLROXY SAR. 


TEATRU CINEMA „ROXY TEATRU CINEMA „CAPITOL' 


€ Izie 


a 


STRADA LIPSCANI, 53 BULEVARD. ELISABETA, 14 
e Telefon No. 4.4269 e e Telefo: No. 39504 e 
Sala de jos 860 locuri Sala mara 1020 locuri 
Sala de sus 600 locuri Grădina frent 800 locuri 


Ambele localuri sunt cotate ca cele nai mari săli de sprclarol din țară. Elegante, 
confortabile, cu foayere mari şi amenajale cu cele mai moderne iistalaţiuni. Ventilaţiile 
de vară pentru aer rece şi iarna aer cald în calorifere. Proiedia impecabilă. Motor 
propriu. Rulează numai filme premiere din toate producţiile supericare mondiale. Ambele 
săli sunt un criteriu pentru toți cinematografiştii atunci când vor să ruleze filme bune. | 


PREŢUL ABONAMENTELOR PE UN AN: 
Pentru funcționari, studențişi elevi. . . . . - 250 lei | 
Pentru particulari e e ami ai A. - 500 ei 
Pentru biblioteci, instituții şi firme . . . . +, 1000 lei 

in străinătate . .. + . să d: 
Abonameni de sprijin , . . = » » 


Citiţi și răspândiți revista 
„ROMÂNIA AERIANĂ“ 

singura publicaţie românească 

a problemelor aeriene. 


Po 


Tip. „Dimitrie Cantemir“ Cilva Floreasca Nr. 13. Bucureşti ij 


d a sii 


AERIANA 


SUB INALTULPATRONAJ 
ALM.5. REGELUI MIHAI | 


ORGANUL PROBLEMELOR AERIENE 
AVIAȚIE —AEROCHIMIE — RADIOFONIE 


Atac în formaţiune al avioanelor de luptă Heinkel, adânc deasupra teritoriului inamic. 


Aviația şcoala elitelor . G-ral! de „Brat av. „Gh. Jlenescu 


Sugestii; isvorâte din —.. apitai 

pasive . . * «+ Med, Gen, Dr. 1. Bălănescu 
Avionul şi coirasatul - ME SR Al. C. Vissarion 
Din istoricul aviaţiei . . . .. „ Laellus Popescu 
Musolini şi aviația ...... . . „+ Cronicar 


Zorileanw. . . 1.5. Rădulescu 
Istoricul modelelor sburătoare „es Prof. N. Hangea 
Botezul aerului . . SE a e a egia Frunzescu 

mocraţiile la a = + MII . AES 
Aviaţia -. e a a. I.I 
Aviația în alte țări . . SP o 


ru școală de 
tori și de acrobații 
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ANUL XVI. Nr. 3 


MARTIE 1942 


ORGANUL PROBLEMELOR AERIENE: AVIAŢIE — AEROCHIMIE — RADIOFONIE 


SUB INALTUL PATRONAJ AL M. $. REGELUI MIHAI l. 
REBAEŢIA ŞI ADMINISTRAȚIA: Calea Floreasca No. 13. — Telefon 2-0891 — BUCUREŞTI II 


| APARE SUB INGRIJIREA UNUI COMITET DE SPECIALIŞTI | 


Director technic: 
Inginer AL. C. Vissarion | Inscrisă la Trib. Ilfov sub Nr. 107. 


Aviația şcoala elitelor 


de General de Escadră av. GH. JIENESCU 
Subsecretar de Siat 


Aviația esle mai mult decât o armă: ea 
este o formă nouă de manifestare a vieţii po- 
poarelor; ea este manifestarea vieţii în aer, 
într'un domeniu nou, distinct, domeniu nefi- 


resc pentru activitatea oamenilor şi care a 


trebuit să fie cucerit cu jertfe grele. 

Născută în prima decadă a secolului al XX- 
lea, sub forma mai multa unor încercări spor- 
tive, aviația işi face o sfioasă apariţie pe scena 
războiului mondial din 1914, reuşind a se im- 
pune până la sfârșitul războiului, ca o armă 
în plină ascensiune. 

După războiu, avionul iși găseşte întrebuin- 
țarea ca mijloc economic, fiind principalul in- 
strument de afirmare al imperialismului eco- 
nomic, ducând lupta pentru deschiderea şi 


stabilirea liniiior de interese comerciale inter- 


naționale peste mări, oceane şi continente, 
concurând la reducerea spaţiilor şi la cuce- 
rirea limpului. 

Performanțele mereu crescânde ale avionu- 
lui l-a impus atenției gânditorilor militari, cari 
au văzul în el, cel mai perfecţionat instru- 
ment de războiu. 

Împreună cu radio-ul şi cu carul de luptă, 
avionul formează acel trio nedespărțit, care 
constitue esența armelor moderne și care a 


Director Administrativ: 
Andrei Udrea 


D-l General Jienescu, Subsecretar de Stat al Aerului, 
în vizită la un Corp de avlație german în Ucraina 


reuşi! să revoluţioneze principiile și mai ales 
procedeele de luptă, influențând nu numai 


2 ROMANIA 


viața mlitară, dar și cea politică, economică, 
administrativă și socială, a statelor. 

Cu drept cuvânt putem spune că o menta- 
litate specială aviatică caracterizează înlreaga 
viață actuală a iumii, mentalitate cere se ma- 
nifestă în toate formele de viață ale indivizi: 
lor și popoarelor şi care dă pecetea ei unei 
epoci, epoca Aviaţiel. 

Ca să se ajungă aci, o activitate covârşi- 
toare a trebuit să se desvolte, mai întâi în 
laboratoare și comandamente, apoi în revis- 
tele militare de specialilate, pe urmă chiar în 
presa obişnuită, în opinia publică, în cercuri 
la începui mai restrânse, apoi din ce în ce 
-mai largi. 

A fost epoca iatonărilor, a controverselor 
şi a îndoelilor. 

Gândirea celor mulți a fost depăşită de 
această apariţie într'adevăr minunală, care o 
constitue avionul. 

Numai câțiva au văzul clar rolul viitor al 
Aviației. 

Trebue să subliniem aci şi e bine să se 
şlie că România a fost prezentă în această 
luptă, peniru cucerirea domeniului aerian. 

Vlaicu, Vuia, Caranda, Negel şi alţii, au fră- 
mântat ideia aviatică la noi, unii din ei plă- 
tind cu viața, cutezătoarele lor încercări. 

In războiul trecut am intrat cu 26 avioane, 
organizate în 4 grupuri. 

In a 2-a parle a campaniei, numărul avioa- 
nelor a sporit, terminând războiul cu 87 de 
avioane. 

La începutul actualului războiu, după ter- 
minarea campaniei din Polonia, orice urmă 
de îndoială referitor la rolul aviaţiei în răz- 
boiu, a dispărut. 


Campaniile cari au urmat, au consacrat în 


mod definitiv, superioritatea și primatul avia- 
ției, arma prezentă, cu toate puterile ei, ori- 
unde se caulă deciziunea. 


[] * 
Aviația însă dovedită indispensabilă în răz- 
boiul modern, este o armă scumpă. 
Existenţa unei aviaţii puternice implică, pe 
lângă fonduri, existența unei industrii aero- 


nautice desvoltate, adică materii prime, utilaj, 
specialiști şi conducere. 


AERIA NĂ 


Pentru întreținerea materialului în unităţi, e 
nevoe de alți specialiști. 

Pentru folosirea și manipularea lui în aer, 
ne lrebue un personal nevigant tânăr, el în- 
suşi dublat de calităţi profesionale, desvoltate 
până la specializare și de caracter. 

Avionul nu poate fi înirebuințat decât de 
elite. In aceasta constă superioritatea aviaţiei 
şi greulalea de a fi comandală. 

Sburătorii calificaţi sunt toţi „şefi“, pentru 
că cel pulin odală în cursul unui sbor sunt 
obligaţi să ia hotăriri de cari depinde înde- 
plinirea misiunei, viața mașinei și propria lor 
viață. 

A forma astfel de luptători, oameni cu to- 
tul noui, nelniâlniți până acum și rareori în- 
țeleși, este greu, a-i comanda este și mai greu. 

Am mai spus-o și altădată; prin însăși 
practica sborului, aviația este o armă de su- 
flete încercate, de oameni tari, de caractere 
excepționale. 

Aviajia este şcoala elitelor. 


Desvoltarea ei fiind în strânsă legătură cu 


fluctuațiile generale ale statului, nu putea să 
nu se resimlă de frământările din ultimul timp. 

Totuşi, tineretul sburător a dovedit în răz- 
boiul dela Est, că nu precupeţeşte nici o jert: 
fă, pentru onoarea patriei şi triumiul năzuin- 
elor naționale. 

La Albiţa, la Fălciu, la Corneșşii, la Bol- 
grad şi Bulgărica, ca şi la Dalnic, Ghilden- 
dori şi Odesa, sburătorii au dovedit ştiinja lor, 
curajul, spiritul de sacrificiu şi puterea lor 
de jertiă. 

Ei s'au dovedi! demni urmași ai glorioşilor 
lor înaintaşi din războiul trecut şi păstrători 
nedesminţiţi ai virtuţilor străbune. 

După cum se ştie deja, ei şi-au făcul pe 
deplin datoria, fiind — personal şi material— 
la înălțimea speranțelor şi încrederii ce ţara 
a pus în ei. 

EI îşi vor face mâine datoria cu acelaş înalt 
simţ al onoarei şi cu acelaşi putere de sacrificiu. 

In împrejurările vitrege actuale, când po- 
poarele lumii sunt incleştate într'o luptă apo- 
caliptică, definitivă, pentru triumful ideilor lor 
şi pentru câștigarea dreptului la existență a 
generațiilor viitoare, țara poate avea încredere 
desăvârşită în sburătorii si. 
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Sugestii isvorite din măsurile „apărării pasive" 


Profaeţia, contra atacurile aeriene, cu diversele sale 
măsuri, eate asigurată de anume organe de conducere 
şi execuţie, de care nu mă voi ocupa. Mă ridic con- 
tra acelora, cari cred că măsurile propuse de capă- 
rarea pasivă», unele prea pretenţioase, sunt sortite 
să dispară odată cu încetarea războiului. Se va ve- 
dea, din rândurile de mai, la vale, că capărarea pa- 
sivă» daschide o serie de orizonturi, cu aplicaţiuni, 
din ce în ce mai folositore, pentru riitor. 

. € Li 

Apărarea pasivă este considerată de mulţi, ca o 
inovaţie, o născocire plicticoasă, care nu-şi are apli- 
cația decât pentru vremuri de război, ca acele de 
astăzi. in realitate acaastă părerere este cu totul gre- 


In coslume de cauciuc o echipă de soldați curăță locul gazai 


şilă ; apărarea pasivă prevede o serie de măsuri de 
siguranţă, foarte bine chibzaite, cari au legătură strân- 
să cu viaţa zilnică, nu numai de război, dar şi de 
pace. 

Măsurile impuse de aparea pasivă, cum ar fi 
unele măsuri urbanistice şi edilitare, evacuarea sau 
împrăștierea populaţiei inutile din centrele prea po- 
pulate, adăposturile, posturile sanitare de prim au- 
tor etc., îacă nu sant apreciate la justa lor valoare. 

Aceste măsuri, răscolite şi date la iveală de necesi- 
tățile imperioase de război, trebuesc cât mai genera- 
lizate şi mai etectiv aplicate, de oare-ce sunt foarte 
folositoare şi pentru timpurile de pace. 

Apărarea pasivă recomandă anume planuri de 
sistematizare a oraşelor şi centrelor populate, cu îm- 
prăştierea, rarifierea clădirilor, separate prin cât mai 
multe pieţe, grădini, parcuri şi squaruri, în vederea 


unei bune aeraţii şi insolări. Cred că nimeni nu se 


va opune acestor prupuneri pe care igiena publică 
le reclamă de atâta amar de vreme. 

Clădirile prea înalte şi străzile prea strâmte — con- 
damnate de apărarea pasivă — nepermițând curente 
de aer, talesnesc stagnări, aşezări de miasme, pul. 


beri şi gaze de combustie — de la coşuri şi automo- 
bile —, cara, dacă nu îmbolnăvesc imediat, pricinu- 
esc intoxicaţiuni încete şi lente, cu surexcitări ner- 
voase, cu debilitate şi uşurinţi la unele îmbolnăviri 
ale aparatului respirator. 

După părerile specialiştilor germani, acceptate de 
toată lumea, principiile apărării pasive şi experienţele 
din actualul conflict au condamnat «la moarte» ora- 
şele mari, cu centre suprapopulate şi cu blocuri prea 
înalte. Orasele în viitor vor deveni reuniri de oraşe 
mai mici, cu blocuri puţin înalte, cu parcuri şi 
străzi largi, legate între ela cu «artere verzi», cu căi 
de comunicaţie largi şi cu instalaţiile edilitare vitale 
cât mai împrăştiate şi mai distanțate (uzine electrice, 
piețe, rezervoare de apă elc.). 

Tot apărarea pasivă recomandă îndepărtarea spi- 
talelor, aşezamiuteior militare şi gărilor, din centrele 
oraşelor; cu toţii suntem de acord. că asemenea pre- 
tenţiuni sant nu numai juste, dar salutare chiar 
pentru timp de pace. 

Apârarea pasivă recomadă clădiri refractare la in- 
cendii, consiruite din material neinflamabil. 

Diu cauza uşurinţii şi a nepăsării, cu cari se clă- 
desc casele, se ivesc incendii, cari produc anual pa- 
gube de peste 500 milioane lei. Aceste incendii, dato- 
rita greşelilor de construcții, dela origină, sunt puse 
pe seama coşurilor defecte sau a personalului de ser- 
viciu, când de fapt toată vina trebue să cadă pe spi- 
narea architecţilor, cari n'au dat ascultare măsurilor 
de prevedere, aşa de bine orânduite de apărarea pa- 
sivă. 

La prima vedere, adăposturile, atât de criticate, 
considerate inutile şi cosusitoare, sunt foarte necesare, 

Cutremurul din anul trecut trebue să pună pe gân- 
duri pe domnii proprietari şi architecţi; dacă blocul 
Carlton ar îi avut 1—2 adăposturi bine amenajate şi 
rezistente, nenorocirea ar fi fost cu mult mai mică. 

Dar problema adăposturilor, scoasă la iveală de 
apărarea pasivă, a redeschis o serie de probleme de 
igienă publică, neglijate până acum, privitoare la cu- 
bajul, aerisirea şi asanarea sălilor publice, cu sau fară 
dezinfecție. 

Din cauza aglomeraţiilor şi a înghesuelii din adă- 
posturi, conlocauitorii se pot îmbolnări, fie din cauza 
aerului prea confinat, fie din cauza contactului cu 
bolnavii sau purtătorii de microbi, aflaţi întâmplător 
acolo. Organela sanitare şi unii medici au studiat şi 
chiar au aplicat măsurile de purificare şi de dezinfec- 
ție a aerului, fixând anume capacitate şi cubaj pen- 
tra adăposturi, în raport cu numărul ocupanților. 

In ultimii ani, s'a reluat în studiu problema steri- 
zării aerului, din adăposturi şi localuri publice, infee- 
tat cu diverşi microbi patogeni. După cercetările cu- 
noscuţilor savanţi francezi, Trillat şi Tanon, multe 
cazuri de molipsiri, din adăposturi, şcoli, căzărmi, 
vagoane ete, sunt datorite emisiunilor mierobiene, 


4 ROMANIA AFRIANĂ 


eşite proaspăt din gura bolnavilor prin tusă sau vor- 
bire. Gripa, guturaiul, scarlatina, ditteria, meningita 
cerebrospinală epidemică etc., se iau cele mai adesea 
prin inhalaţiile microbilor patogeni, expulzați în aer 
sub formă de aerosoli (suspensii în aer, picături de 
salivă, de ceaţă etc.). 

O adevărată şi salutară combatere a acestui soi de 
contaminare nu se poate face decât prin o dispersiune 
(împrăștierea), o pulverizaţie continuă şi fină, în aerul 
contaminat, a unor substanțe antiseptice, microbi- 
cide şi nevătămătoare pentru oameni. 

După cum vedem, una din măsurile propuse de apă- 
rarea pasivă, privitoare la asanarea aerului din adă- 
posturi, a dat naştere la o serie de concepţii, de cea 
mai mare importanță în domeniul igienei publice. 

Mult discutata problemă a evacuării populaţiei ci. 
vile, inuțile (copii, femei, bătrâni) atât de necesară în 
unele împrejurări — impusă cu tărie de apărarea pa- 
sivă — a devenit un obiect de mare atenţie pentru 
ipiena publică. 

In unele ocaziuni, chiar în timp de pace, suntem 
siliți a recurge la evacuări în masă; în cazuri de 
foamete, inundaţii, molimei, igiena socială recomandă 
migraţiuni, deplasări, mai ales de copii. 

Asemenea măsuri au fost executate şi la noi, în 
anii 1928 şi 1929, pa timpul foametii din Basarabia, 
când câte-ra mii de copii basarabeni au fost aduşi în 
vechiul ragat. Dar igiena publică mai propune de- 
plasări in masă a copiilor, din regiunile tirogene, cu 
guşă, în ţinuturi sănătoase, scutite de această ende- 
mie gravă, ce face ravagii în unele regiuni muntoase. 

Asemenea evacuări, deplasări, nu se pot face de cât 
după studii migăloase şi pregâtiri serioase, pe care 
tot apărarea pasivă le-a orânduit şi sistematizat. 

Această problemă a evacuărilor sa pus pe tapel 
— şi la noi — anii trecuţi şi-a avut darul a alarma 
publicul şi a da ocazie unor gazetari a o jtrata cu 
uşurinţă şi chiar a o lua în zeflemea. 

Simţul prevederii ne îndeamnă'a o studia din timp 
— inditerent de împrejurări — a ne deprinde cu ea, 
pentru ca la nevoe să o aplicăm cu sânge rece şi 
ordine. 

Ştim ce-a pătimit biata populaţie civilă din Belgia 
şi nordul Franţii, care a pribegit, cu rost şi fără rost, 
câteva săptămâni, încurcând locurile, mişcările trupe- 
lor, producând panici, cari au devenit isvoare de ne- 
norociri, mai mari de cât însă-și agresiunile propriu 

„zise de războiu. 

S'ar părea că ar fi de prisos să insistăm asupra 
necesității posturilor sanitare de prim ajutor, atât de so- 
licitate de cerinţele războiului. Aceste posturi sunt tot 
aşa de necesare şi în timp de pace. Foarte multe acciden- 
te, ca electrocuţia, înecul, insolaţia, loviturile, arsurile şi 
unele intoxicaţiuni, întâlnite la tot momentul în timp 
de pace, produc îmbolnăviri, cu manifestaţiuni la fel 
cu ameţelile, sincopele, şocurile şi sufocaţiilor de pe 
urma agreziunilor explosive şi toxice din timp de răz- 
bolu. 80%/, din cazurile mortale de electrocuţie, înec, 
îşi datorese moartea sufocaţiei pricinuițe de conges- 
ţia şi edamul puimonar. Multe traumatisme (contu- 


ziuni), lovituri şi comoţiuni cerebrale duc la moarte 
tot prin turburări de respiraţie. Chiar arsurile, super- 
ficiale şi întinse, produc fenomene de intoxicație ge- 
nerală, cu turburări respiratorii (sufocaţie) şi cardiace. 

Cu alte cuvinte sufocaţiile accidentale, din timp de 
pace, prin înnec, electrocuţie etc., se aseamănă cu 
turburările, din primele momente, ale agresiunilor ae- 
riene (în deosebi cele toxice). 

Ori care ar fi cauza turburărilor de respiraţie, de 
circulaţie, din timp de războiu sau de pace, îngrijirile 
medicale sunt aceleaşi; ele recurg la aceleaşi medica- 
țiuni antiasfizice, care sunt dominate de un mare 
principiu, acela al rapidității intervenţiei (iuţelii). Iu- 
țeala îngrijirilor cere însă organizaţii sanitare, cu per 
sonal bine instruit, antrenat. Aceste organizaţii (pos- 
turi de prim ajutor) trebue să fie fizate cât mai 
aproape de locul accidentului, al agresiunii sau să 
fie cât mai în măsură să se depliseze repede la 


Publicul făcând exereijii cu masca de gaze spre a fipregătiji 
în cazul unui alac 


locul cu pricina. De multe ori eficacitatea intervenţiei 
medicale depinde de minute; de aceia ne dăm seama 
de câtă dexteritate şi urgenţă este nevoie în mănui- 
rea şi execuţia măsurilor de ajutor. 

In toate țările occidentale, dispensariile, fabricile, 
strandurile, staţiunile balneare, maritime, de ski, cen- 
trele şcolare şi chiar spitalele au la dispoziţie aseme- 
nea posturi polivalente de prim ajutor, gata a da ime- 
diat primele îngrijiri. Acele îngrijiri, cari par elemen- 
tare pentru unii medici, nu se pot lua de cât de un 
personal destinat dinainte, bine antrenat şi instruit. 
Cu măsuri pripite, de ocazie şi cu material şi perso- 
nal de improvizație — indiferent de pretenţie — nu se 
face absolut nimic, din contră se înlesnesc posibili- 
tăţile de panici, atât de dezastroase. La Paris, în anii 
1939 şi 1940, în unele cartiere, deservite de posturi 
improvizate, cu personal medical ales la iuţeală, s'au 
ivit panici şi adevărate epidemii de turburări nervoa- 
se, denumite de profesorul Tanon: gazobsesii. Foarte 
multe amețeli, indiapoziţii şi răceli au fost puse pe 
socoteala unor gazări, cari de fapt n'au fost între- 
buinţate. . 

Din ştirile căpătate, populaţia civilă, în multe re- 
giuni, a sulerit din cauza agresiunilor aeriene. Atacu- 
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rile au făcut numeroşi răniți, arşi, şocaţi şi chiar in- 
toxicaţi cu gaze — de explozie—; mulţi din ei au că- 
pătat turburări respiratorii, circulatorii şi nervoase, 
chiar mai serioase decât insăşi arsurile și rănirile pro- 
vocate. Numai în localităţile cu numeroase posturi de 
ajutor s'au putut aduna şi îngriji la timp şi cu suc- 
ces victimile. Am văzut, cu ocazia nenorocirilor, în- 
tâmplate, câţiva ani în urmă, în Bucureşti şi în su- 
dul Basarabiei, cum accidentaţii n'au putut fi culeși, 
transportaţi şi îngrijiţi, cum se cuvine, de cât după 
10—12 şi chiar 24 ore de la accident. 

Dar aceste posturi de ajutor vor căpăta din ce în 
ce caractere mai variate şi mai complexe, fiind sor- 
tite a da primele îngrijiri în ori ce fel de accident şi 
agresiune, de războiu şi pace. De alifel, în multe ţări 
şi mai ales în Franţa, sa admis un termen generic 
de rănit, pentru orice fel de accidentat, intoxicat sau 
gazat, indiferent de timp. Posturile vor deveni adevă- 
rate formaţiuni traumatologice, de primă şi a doua 
urgență, cu însărcinări medicale şi chirurgicale. Aceste 


Numai masca poale salra viaja când am fosi alacaji cu gaze 


posturi, bine conduse și utilate, vor face adevărate 
minuni, vor scăpa mii dă oameni de la moarte şi de 
suferinţă. 

In unele posturi, din stranduri sau staţiuni de ski 
elevii marelui chirurg francez Leriche au dat unele 
îngrijiri, cu rezultate uimitoare; în unele contuziuni 
articulare, entorse şi chiar fracturi (rotuliene, olecra- 
niene —la cot— claviculare) o simplă injecție cu no- 
vocaină a scăpat pe accidentat de durere şi l-a pus 
în situaţia de a umbla, a se mişca, imediat, fără jenă 
sau durere. 

Apărarea pasivă a dat semnalul de alarmă şi re- 
comandă, cu toată stăruința, crearea a cât mai nume- 
roase posturi sanitare de ajutor, cu material bogat, cu 
mijloace de transport. 

Dar apărarea pasivă mai pretinde o organizare, 
după un plan sistematic, în raporţ cu densitatea po- 
pulației şi cu gradul de vulnerabilitate, de sensibili. 
tate a regiunilor, a sectoarelor. Centrele populate, no- 
durile de cale ferată, centrele industriale, fiind mai 
vulnerabile, mai atacabile, trebue să aibă la dispozi- 
ție mai multe posturi de ajutor. 

Apărarea pasivă pretinde ca oraşele să fie împăr- 
jite în sestoare de câte 30.000—40.000 locuitorii; fie- 


care sector trebue să aibă un centru spitalicesc de 
100 — 150 paturi, patru pesturi de prim ajuler (2 
fixe şi 2 mobile) cu 2—4 echipe de transport, cu câte 
2 autobrancarde şi 2 echipe mobile de detecție, aju- 
tor, dezinfecţie şi neutralizare. 

Asemenea organizaţii prind tare bine şi în timp de 
pace, pentru motive uşor de înţeles. 

Dacă ne-am ţine după prevederile oraşelor oceiden- 
tale ca Berlinul, Parisul etc., Bucureștiul ar trebui să 
aibă vre'o 40 posturi sanitare fixe, 40 posturi mobile, 
40—60 echipe de transport. Ştim, cu toţii, cât de 
greu se găseşte vr'un vehicul convenabil, cu care să 
se transporte un bolnav sau rănit într'un spital. 

Singură, societatea de salvare, care merită toată 
lauda şi recunoştinţa, nu poate face faţă tuturor ce- 
rințelor din capitala noastră, unde se ivesc zilnic zeci 
şi sute da cazuri de îmbolnăviri şi accidente, indicate 
a îi transportate urgent în spitale — şi ele neîncă- 
pătoare, 

Dacă s'ar ține seama de recomandările «apărării 
pasive», Bucureştiul ar trebui să aibă multe centre 
spitaliceşti, în felul spitalului de urgenţă, organizat, 
în localul societăţii de salvare, din iniţiativă particu- 
lară. 

Dar posturile sanitare de prim ațutor, fixe sau 
mobile, sunt organizaţiile cele mai necesare. Adăpos- 
tite în dispensarii, fabrici, localuri publice, şcoli, aceste 
posturi trebue organizate sistematic şi asigurate cu un 
personal suficient: 1—2 medici, 4—5 sanitari, 4 bran- 
cardicri. 

In organizarea şi fixarea lor trebue să se aibă în, 
vedere : 

— o situaţie judicioasă a aşezărilor, în raport cu 
gradul de vulnerabilitate al sectorului. 

— organizarea posturilor în mici secţii, după felul 
rănirii, şi sexul victimilor. 

— 0 înzestrare bogată cu material. 

— siguranţa unei bune protecţii pentru vreme de 
război, cutremure, incendii, etc. 

— posibilităţi mari de legătură şi comunicaţie cu 
regiunile şi centrele spitaliceşii afectate. 

Lumea trebue să se convingă de utilitatea acestor 
posturi, căutând a ajuta la organizarea lor, în special 
prin donaţiuni şi subvenţiuni, cum se fac în străină- 
tate. Direcţiile fabricilor, uzinelor, centrele şcolare să 
facă toate sacrificiile pentru organizarea unor ast- 
menea formaţiuni. E destul a arăta, că în Paris, în 
1989, centrele universitare aveau 8 posturi sanitare, 
din care 2 la facultatea de medicină. 

Oricât de bine ar fi organizate posturile de- prim 
ajutor şi oricât de multe ar fi ele, în dese împreju- 
rări ne vom vedea siliţi a da primile îngrijiri, până 
la sosirea echipelor sanitare mobile. De aceea tot 
«apărarea pasivă» prevede ca fiecare familie, fie care 
clădire să-şi aibă o cutie sau un mic depozit cu diver- 
se medicamente şi pansamente, de strictă necesitate. 


Medie General Dr. |. Bălănescu 
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Avionul si cu rasatul 


O dispută care se termină cu grele încercări pentru 
Anglia și cu tragice perspective pentru imperiul său. 


Chiar dela- începutul războiului, în toamna 
anului 1939, s'a văzut rolul cu totul excepţional 
ce urma să-l aibă avionul în lupta pentru stăpâ- 
nirea mărilor. 

Cu mulţi ani înainte de acest războiu încenuse 
discuţia între marii experţi aerieni şi navali 
asupra viitoarelor întâlniri dintre vasul de linie, 
culrasatul, care era considerat ca adevăratul stă- 
pânitor al mărilor, şi avionul modern, cu posibi- 
lităţi ce păreau din an în an mai mari, mai sur- 
prinzătoare. Marea interesată în stăpânirea mă- 
rilor, Anglia, a fost mult agitată de aceste in- 
terminabile discuţiuni. Şi pe drepteuvânt. Căci: 
ce s'ar fi ales — în viitorul conflict ce trebuia 
neapărat să izbucnească — de măreţele cuirasate 
engleze, dacă avioanele inamice ar fi putut să 
jeneze dominaţia acestor cetăţi plutitoare pe 
întinsul mărilor? Ce s'ar fi ales de forța morală 
engleză, care a format întotdeauna baza stăpâ- 
nirei unui atât de întins imperiu? Ce s'arfiales 
de splendida izolare engleză, şi mai ales de pre- 
stigiul pe care englezii l-au folosit întotdeauna 
pentru a stăpâni lumea? 

Opinia publică engleză avea deci suficiente 
motive să fie interesată în această dispută, ceeace 
explică dealtfel cum s'a ajuns ca o problemă de 
pură specialitate aero-navală să fie discutată, 
aşa cum aceasta a fost discutată, de marele pu- 
blic englez. 

In Statele.Unite numai câţiva specialişti s'au 
ocupat de această chestiune. 

In ţările europene, mai ales în Germania şi 
Italia s'a desbătut mult, sub toate aspectele, 
problema rivalităţii viitoare dintre avion şi cul- 
rasat. 
Dacă opiniile multor experţi militari europeni 
erau în favoarea avionului, în Anglia nu prea s'a 
văzut o asemenea opinie, fermă, pentru avion. 
Englezii au fost tot timpul convinşi că cuirasatul 
este şi rămâne quasi-invulnerabil şi că o bună 
protecţie activă (avioane amice, tunuri şi mitra- 
liere antiaeriene) şi o potrivită protecţie pasivă 

lindaje speciale contra bombelor de avion) pun 
a adăpost cuirasatul, în mod sigur, de pericolul 
ce l-ar prezenta avionul. 

Şi iată că războiul din Pacific vine să desmintă 
în mod ferm siguranţa engleză în cuirasat. 

Li , * 

In luptele aeronavale ce s'au dat în mările 
europene, începând mai ales cu campania din 
Norvegia, avionul s'a arătat ca un duşman pe- 
riculos pentru navele de răzbuiu, de multe ori 
chiar ca un duşman mortal. 

S'a văzut, astfel, că aproape orice vas de răz- 
boiu — în afară de cuirasat — poate fi scufun.- 
dat de bombele sau de torpilele lansate din avion. 
In Mediterana chiar crucişetoare de tip greu 
(8000—9000 tone) au fost scufundate de avioane. 
Numai vasul de linie, cuirasatul, nu putuse fi 
scufundat, deşi în multe cazuri cuirasate engleze 
au fost grav avariate de bombe sau torpile lan- 
sate de avioane germane sau italiene. Se pare 
că”pentru a se obţine asemenea avarieri grave 


de cuirasate forţele aeriene adverse au avut pier- 
deri atât de simţitoare, încât începuse să-şi facă 
loc ideia că deşi se pierd multe avioane şi se 
produc în schimb avarii grave cuirasatului, acesta 
totuşi nu poate fi scufundat prin acţiunea avi: 
oanelor. 

Victoriile aeronavale japoneze din Pacific par 
a răspunde cu prisosință, în mod neaşteptat, 
acestor presupuneri. 

id 
- » 

Din comunicatele oficiale japoneze, recapitu- 
lative, publicate în ultimul timp, rezultă că for- 
țele navale anglo-saxone au pierdut în Pacific, 
în primele săptămâni ale războiului, următoarele 
vase de linie (cuirasate) : 

a) Vase americane. 

— scufundate : unul de tip California, de 32.600 

tone 
31.500 

tone 

„ * 32.600 

tone 

19.800 

tone 
i „neidentificat — 

— grav avariate : unul de tip Oklahoma de 29.009 


Maryland  „ 


Arizona 
Utah E 


„ ” » 


tone 
pr o tal PIZORA „ 32.600 
tone 
» n» West Virginia 31.800 
tone 


b) Vase engleze. 


— scufundate : cuirasatul.Prince of Wales de 35.000 
tone 
Repulse 

Adăogăm că multe alte vase de războiu, de 
clasă mai mică, au mai fost scufundate sau ava- 
riate. Cele indicate mai sus sunt, însă, numai 
cuirasate şi au fost scufundate sau grav avariate 

numai prin acțiuni ale avioanelor 'japoneze. 


Anglo saxonii au mai pierdut în pacific şi alte 
vase de prima clasă — cuirasate, port avioane, 
etc. — dar la atacurile lor au luat parte şi nave 
de război japoneze, nu numai avioane, cum este 
cazul pentru cuirasatele denumite mai sus. 

Unul dintre cuirasatele engleze scufundate de 
Japonezi, anume Prince of Wales, făcea parte 
dintr'o serie de cinci cuirasate puse în şantier 
în 1937 şi terminate în 1940—1941, care repre- 
zintă ultima perfecţiune în materie şi sunt pro- 
tejate contra atacurilor din avioane prin: 

— o foarte puternică artilerie antiaeriană de 
bord ; 

— o cuirasă specială contra bombelor sau tor- 
pilelor lansate din avion, de grosime atât de mare 
încât să reziste la cele mai grele bombe. 

Această protecție a cuirasatelor engleze de ultim 
tip era unanim considerată ca absolut suficientă 
pentru a feri nava de scufundare. 

Ori, iată cum a fost scufundat acest puternic 
vas şi tovarășul său de escadră, cuirasatul Re- 
pulse : 
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In ziua de 18 Decembrie 1941, escadra engleză 
din Extremul Orient, pornită din Singapur pentru 
a împiedica debarcările de trupe japoneze în 
Malaezia, a fost atacată de un grup de bombar- 
diere japoneze sburând la mare altitudine, la ora 10 
şi 30 min.; cele două cuirasate Prince of Wales şi 
Repulse au fost atinse, în acest prim atac, de câte 
o bombă grea. Atacului bombardierelor i-a urmrt 
un atac de avioane torpiloare: Repulse lovit de 
câteva torpile s'a scufundat imediat, în timp ce 
Prince of Wales, grav avariat a încercat să scape 
cu fuga. La ora 12 şi 50 min. un nou atac dat 
de avioane torpiloare japoneze: o torpilă atinge 
din nou vasul, care de astă dată se scufundă. 
Avioanele torpiloare japoneze au atacat navele 
engleze în trei valuri succesive, de câte nouă 
avioane odată, pierderile lor fiind foarte mici. 


* 
- + 


Războiul aero-naval din Pacific face să se termine 
— în fine — nesfârşita dispută de care am amintit 
mai sus, în privința eficacității atacului din avion 
asupra cuirasatului, demonstrând în mod clar că 
avionul poate scufunda cuirasatul, chiar atunci 
când culrasatul este de tipul cel mai recent şi este 
înzestrat cu cele mal moderne mijloace de apărare 
contra avionului (cazul Prince of Wales). 

Se poate astăzi afirma, deci: nici un tip de 
vas de războiu nu poale fi considerat la adă- 
post de loviturile aviaţiei. 


*» 
a » 


Anglia suferă astăzi consecințele unei greşite înțe- 
legeri a rostului şi posibilităților avionului. Tablând 
mereu pe invincibilitatea cuirasatului, Marea Bri- 
tanie nu s'a gândit să ia din vreme măsuri să-şi 
apere imperiul şi printr'o aviaţie extrem de 
puternică, prin care să poată domina spaţiile 


aeriene vitale şi cu care să poată apăra flota sa 
de suprafaţă. 

i ceeace trebuia să se întâmple, s'a întâmplat! 

rin acţiunile atât de strălucite ale aviaţiei 
sale, Japonia stăpâneşte — naval şi aerlan — 
întinsele spaţii din Pacificul de Sud-Vest. Graţie 
acestei dominări a putut executa debarcări de 
trupe unde a vrut şi în cantităţi oricât de mari 
a dorit. Încercările ulterioare de rezistență pe 
mare a Anglo-Americano-Olandezilor au fost 
prompt înlăturate de aviația şi de marina japo- 
neză. lar încercările de rezistență terestră pe 
diferitele teatre ale acestui războiu, au fost în- 
frânte în primul rând tot datorită aviaţiei japo- 
neze. 

Hongkong — Singapur — Borneo — lava — Rangun, 
sunt câteva din seria dureroaselor înfrângeri 
engleze, care ar putea conduce la dezastrul final. 

Prin victoriile aero-navale dela începutul răz. 
boiului, Japonia a putut domina mările din Sud- 
Est. Prin puterea aviaţiei sale, ea a putut stă- 
pâni spaţiul aerian respectiv. Şi-a asigurat deci 
o completă libertate de acţiune în zona vitală a 
războiului. 

Profitând de această superioritate, care răs- 
turna complet planurile de apărare anglo-ame- 
ricane — bazate în special pe invulnerabilitatea 
cuirasatului — Japonia a ştiut să atace cu cea 
mai mare vigoare şi să obțină o serie de victorii 
ce au uimit lumea. 

Această superioritate o au şi o vor mai avea 
încă destul timp, Japonezii pentru a ataca şi 
cele două dominionuri britanice de care: astăzi 
s'au apropiat atât de mult: Australia şi /ndia. 
Pier "erea acestora va însemna prăbuşirea defi- 
nitivă a Imperiului Englez... 

Disputa dintre avlon şi cuirasat se termină în 
mod tragic pentru Anglia. 


Ing. Al. C. Vissarion 


laţă câtă rezistență şi stabilitate poate avea un avion german: 


Acest Heinkel He—fti, unul dintre cele mai bune şi mai numeroase avioane bimoloare 
germane, s'a înapoial In baza sa după îndeplinirea misiunei, deşi fusese atins grav de un 
obuz antiaerian inamic, care a sdrobit o mare suprafață din aripa dreaptă, scoțând din 
funcțiune și motorul respectiv. 

Increderea piloților germani în aparatele lor apare, deci, suficient de justificată. 


„== 
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AFRIANA 


- Din istoricul aviaţiei 


Doi pioneri ai sborului în picaj 


In 1912, maiorul italian Pietro Minetti, după ce 
frecventase un curs de piloiaj în Franța, se întorcea 
în ţară cu un avion »Bleriot» pe care îl achiziţionase 
dela celebrul Pâzoud, părintele acrobaţiei aeriene, 
pentruca spre sfârşitul aceluiaş an să înceapă pe ae- 
rodromul dala Gabardini interesantele sale experiențe 
în vederea «coborârii verticale». 

In ziua de 13 August 1913,la Baggio, Minetti făcea 
o demonstraţie de sbor în picaj în faţa publicului în- 

| 


x - 


a 


Nicolae Costin executând un sbâr picat la bordul unui 
biplan Farman 


grozit: înălțat la 1500 m. s'a lăsat să cadă în verii- 
cală, apoi, la 50 m. de pământ, printr'o elegantă 
manevră, puse avionul în linie normală de sbor şi... 
ateriză |. 

Se afirmă că aceasta ar fi cea dintâi încercare au- 
tentieă de sbor în picaj. 


*» 
* » 


fam în acelaş timp, dacă nu chiar mai înainte, pe 
aerodromul dela Chitila, condus de avocatul Mihail 
Cerchez, -pilotul român basarabean Nicolae Costin. 
care tusese eleval piloților francezi Mola şi Martinez, 
monitori de sbor pe acest aerodrom, se distinge prin- 
tr”'o indrăsneală remarcabilă, sborurile sale picate fiind 
foarte mult admirate. 

la sprijinul afirmației noastre, reproducem acest 
document fotografic din lucrarea Inginerului Const, 
N. Gheorghiu «Sborul natural şi sborul mecanic» ti- 
părită în Bucureşti în 1912. 


Ce însemna 1000 metri înălțime în 1910? 


Aeronautica italiană se născuse în 1910 şi creştea 
cu străduinţi grele sub comanda maiorului Morris, as- 
tăzi general şi senator al Regatului, în cazarma «(a- 
vour ai Prati», mai precis, în cadrul batalionulni de 
geniu din această instituţie militară... Un grup de 3- 
4 inşi, elevi piluţi, având la îndemână un teren, Cen- 
țocelle, şi un avion, Farman, (cu motor Gnome de 


DU h. p,), învățau să sboare, însă, conform progra- 
mului şi dntr'o legitimă prudenţă, ei nu îndrăsneau 
să depăşească aerodromul. Deci numai plicticoase ture 
de pistă... 


Dar, într'o frumoasă după amiază de Octumbrie, 
trebuia să se întâmple ceea ce pe oriceteren de aviaţie 
ge petrece regulat: unul o ia razna, rupând cu pro- 
gramul, cu povețele instructorului, cu teama de san- 
eţiuni... ete... Acesta era elevul Giulio Gavolti, care 
în absența monitorului Savoia, şi după ce aprovizi- 
onase biplanul cu benzină, luă sborul către Nord, că- 
tre Roma, 10 kilometri distanță de Centocel'e, obsta- 
colele întâlnite forțându-l să cabreze, isr o neprevă- 
zuţă generozitate a aparatului urcându-l la 1000 me- 
tri, cotă fantastică pentru acele timpuri... 

Spectacolul nu avea precedent la. Centocelle, iar 
«indisciplinatul», imediat după aterizare, a fost pedep- 
sit cu î zile arest pe motivul că, aşa cum suna or- 
dinul, «fără antorizaţie realiza deasupra Romei, numai 
după 12 ziie de şeoală, un minunat sbor de aeroplan 
la o înâlţime de circa 1000 metri.» Protagonistul pri- 
mind ordinul de arest, a fost totuşi călduros îmbră- 
țişat de maiorul Morris... 

Marchizal Giulio Gavotti este astăzi unul dintre acei 
cari se ocupă de buna funcţionare a societăţii italiene 
de navigație aeriană «Ala Littoria». 


Raiduri africane 


la zilele de 5 şi 6 Martie 1938 sa reuşit pentru 
prima oară un sbor «non stop» între Roma şi Addis 
Abeba, Sborul acesta fără escală pe un traect de 4500 
kilometri a fost electuat în 15 ore şi 49 minute de 
cunoscuţii aviaturi italieni Contele Leonardo Bonzi şi 
Giovanni Zappetta cu un mic biplas Nardi FN 305D 
echipat cu motor Walter Bora de 200 h. p. 


Isprava aceasta nu a însemnat numai primul par- 
curs al unei noui linii aeriene comerciale, ds o mare 
importanță pentru Italia, ci a constituit şi o meritorie 
realizare sportivă, căci a fost înfăptuită aproape fără 
preparative, iar la bordul aparatului nu a existat o 
instalație de t. î. î. 


Lă 
Li * 


1 Istoria aviaţiei sportive cunoaşte puţine isprăvi ase- 
mănătoare raidul aviatorilor germani E. Gotthold şi 
W. Ruge efectuat în 1938 cu un mic avion de sport 
Biăcker Ru 180— «Student» echipat cu motor Walter 
Mikron II de 60 h. p., dela Berlin la Johannesburg 
(Africa de Sud) şi înapoi până la Cairo. 

Acest dublu survol al Continentului Negru este unul 
dintre cele mai lungi raiduri africane şi este unic 
prin faptul că a putut fi realizat cu un mic avion de 
sport biplas, supraîncăreat, având un motor de mică 
putere. 

Incărcătura aparatului era de 320 kilograme (echi- 
paja!, razarea da combustibil, aprovizionarea, echipa- 
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mentul tropical), deci o greutate mai mare decât avi- 
onul însuşi (295 kilograme). 

Raidul s'a efectuat în decurs de 25 zile peparcursul 
Berlin—Miânchen—Veneţia— Roma—Palermo— Tunis- 
Tripolis—Sirt—Bengazi— Alexandria—Cairo— Assuit— 
Assuan—Wadi—Halfa—Atbara— Khartoum—Malakat- 
Jaba—Jinja—Nairobi—Tanga—Mbeya— Johannesburg, 
la ducere, şi Johannesburg—Livingstone—Mbeya— 
Tanga— Nairobi... ate. Cairo, la întoarcere, acoperindu-se 


[i -. 


Avionul nu mai constitue o surpriză nici pentru negri 


20.000 kilometri în aproximativ 200 ore de sbor. Avia- 
torii au fost siliți uneori să sboare la o altitudine de 
10 metri, din cauza puternicilor ploi tropicale sau să 
urea până la 4000 metri, în regiunile muntoase. 

Dasigur nu a fost un sbor record, ci o întreprindere 
de o valoare mai însemnată prin care s'a putut de- 
monstra posibilitatea utilizării practice a unui mic 
avion economic în traficul regiunilor cu aerodromu- 
rile cela mii primitive şi în condițiuni atmosferice 
defavorabile şi foarte schimbătoare... 


Un pachebot aerian acum 100 de ani! 


Cred că cea mai complectă Istorie a Aviației s'ar 
scrie, căutând cinspiraţii» în ziarele şi revistele vechi, 
însă, nu numai cele care au apărut în ultimii patru- 
zeci de ani, la cât apreciază în deobşte cronicarii ae- 
ronautici vârsta sborului mecanic. 


Intr'adevăr, din periodicul francez «Muste des fa- 
millea> din 15 Martie 1343, allăm cum un nume W. 
$. Henson, englez, bazat pe teoriile celebrului Cayley, 
a construit în 1542, deci exact acum 100 da ani o 
maşină aeriană cu vapori. lungă de 30 metri, lată de 
10 metri, având furma unui car închis, în interiorul 
căreia puteau lua loc «maşinistul» şi călătorii. 

Scheletul, uşor, totuşi solid, era îmbrăcat cu o pân- 
ză rezistentă şi bine lăcuită. 

Cu acest veritabil derobus, de o suprafaţă purtă- 
toare de 11.500 picioare pătrate, peste 3000 livre greu- 
tate şi cu un motor cu vapori de 20 cai putere (171), 
bietul Henson spera să poată face pe calea aerului, 
drumul Londra-Bombay în... 2 zile!! Acest rezultat 
ar fi fost mai uluitor decât realizarea, pe acele vre- 
ianri, chiar a unui avion. 

Totul trebuia însă să se rezume la an vis demn de 
marii scriitori fantezişti, div cauza construcţiei prea 
empirice, fără nici un criteriu aerodinamic. 


Avionul conceput de Henson acum 100.de ani. 


Pachabotul aerian imaginat de Hanson, un adevă- 
rat «steam carridge», nu putea da naştere aviaţiei, 
aşa încât suntem siliți să admitem socotelile cronica- 
rilor contimporani, prin care adavăratul sbor mecanic 
abia împlineşte 39 ani la 17 Decembrie 1942, fraţii 
Wright reuşind să învingă cei dintâi aerul la 17 De- 
cembrie 1903, sau 43 de ani, dacă acceptăm că ger- 
manul Gustav Weisskopi ar îl sburat în anul 1899 
la Pittsburg (America) cum susține D-l Dr. Harbert 
Maellenbach... : 


Laelivs Popescu 


Shorul „tăcut pe Valea Jiului 


Aviația civilă a luat hotărârea ca în primăvara a- 
cestui an, odată cu începerea nouei campanii de lu- 
cru, Şcoala de sbor fără motor a «Aeroclubului Pe- 
troşani», — a cărui existenţă datoreşte foarte mult 
Soc. «Petroşani» şi d-lui Colonel Dumitrescu, Pretec- 
tul Judeţului Huanedoara,—să-şi extindă activitatea. 

Astfel, cursurile practice de sbor vor avea loc atât 


la Petroşani, pe culmile pline de pitoresc ale Parân- 
gului, cât şi la Clan, care, după aorecierile celebru- 
brului planorist german Wolf Hirth, va deveni unul 
din cele mai importante centre de planorism din 
România întrucât întruneşte cele mai optime condiţi- 
uni atmosferice pentru exercitarea acestui minunat 
sport. 
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Mussolini şi aviația 


In 1937, prin îngrijirea Ministerului italian al Ae- 
rului, s'au stsâns întvun volum toate scrierile și dis- 
cursurile lui Mussolini asupra aviaţiei, lucrare pe care 
am descoperit-o abia acum în biblioteca unui prieten. 

Această operă va avea întotdeauna nu numai o va- 
loare biogratică deosebit de însemnată, dar mai ales 
o valoare istorică şi politică. 

Prima scriere poartă data de 1909, deci acum 33 
ani, când aeroplanele se construiau din... trestie de 
baltă şi din pânză de casă! Şi câți oameni politici din 
lume credeau pe atunci în aviaţie ? In ziarul «Popolo» 
din Trento, Mussolini scria după sborul lui Latham, 
printre altele, următoarele : 


Pe ironiul rusesc Ducele vorbind cu unul din aşii 
aviației italiene 


«Epoca noastră este poale mai eroică decât cele 
antice. Cuvântul care rezumă şi dă un caracter de 
neconfundat veacului nostru mondial e «mişcare». 
Omul a cucenit aerul. E anunţat amurgul supra- 
omului ? Sa sfârşit poate preistoria noastră dure- 
roasă ?». 

Acestea sunt depe atunci concepţiile politice asupra 
aviaţiei, politice în înțelesul adânc și universal), pe 
care Mussolini a învăţat pe italieni să-l dea acestui 
cuvânt şi sunt fără îndoială, printre cele dintâi din 
lume. 

Câteva zile mai târziu, după memorabila iraversare 
a Canalului Mânecii de către B'riot, Mussolini scria 
tot în «Popolo»: 

« Proțeţii nemişcării, pesimiştii si scepticii, îşi unesc 
azi glasurile în imnul biruinţei. Cireada umană, care 
nu înțelege nobleța incercării. massa lrândavă. care 
numeşte nebunie veghile indelungale şi indrăsnelile 
nemuritoare ale inovatorilor, pleacă capul admirând: 
O problemă vezolvată, o alta se şi înfăţişează; o 
culme cucerită, iată alte ținte mai indepărtale; ori- 
cărui pământ i-ar aparține, onoare avangardelon, 
glorie santinelelor pierdute care ne pregătesc drumul 
şi realizează sinteza gândului şi.a acţiunii». 


Viziunea viitorului este deja limpede în mintea lui 
Mussolini. Aviatorul din 1909, nebunul, monstrul şi 
îngerul înaripat al acelei prime întreprinderi aeriene, 
care apâru lumii ca un miracol, e depe atunct pentru 
el o «santinelă». 

Acest concept asupra aviaţiei, ca o putere de avan- 
gardă, se află prezent în toate paginele acestei cule- 
geri, pentruca în 1918 să devină foarte limpede. Mu- 
ssolini a urmărit sborurile de război din trangee, a 
cunoscut pe ariatori şi valoarea lor, dar guvernele şi 
comandamentele erau încă închi'se înţelegerii care 
trebuia acordată armatei aeriene. Mussolini scrie des- 
pre aviaţie ca un adevărat şef. 

«S'ar putea trage un folos foarte inalt din aviaţie. 
Sunt de părere că, decât să se salure tranşeele cu 
elemente negative țiziologiceşte şi spirilualiceşie, ar 
ți mult mai util, pentru scopurile războiului, să se 
înmulțească instrumentele mecanice şi să fie incre- 
dinţate unor oameni cari fac războiul cu convingere 
şi cu pasiune». 

Şi mai departe, în acelaş articol din ePopolo d'Italia» 
scrie: 

« Gândiţi.vă la un aviator care ar reuşi să arunce 
o bombă deasupra centralelor electrice cari dau forţă 
uzinelor duşmane. Aparatele de război moderne 
— prin potențialul lor distructiv, care are ceva fan- 
tas'ie — oțeră prin ele inşile un premiu curajulai. 
Intre riscul de a sacrițica un pluton de oameni şi 
posibilitatea de a da o lovitură teribilă inamicului, 
al doilea element e acela care trebuie să orienteze 
acțiunea». 

Aci este, după cum se poate vedea oricine, Musso- 
lini, creatorul aeronauticei de azi: arma care îndrăs- 
neşte totul, care poate totul, arma care poate rezolva 
un război. E schițată astfel concepția modernă a 
puterii aeriene. 

Erau vremuri, este folositor să o repelăm, în cari 
aviatorii erau consideraţi de cei mai mulţi ca nişte 
saltimbanci, şi în cea mai bună dintre ipoteze, ca 
martiri ai unei nebunii fără justificare. 

In rândurile armatei, cu toate serviciile aduse, erau 
oliţeri superiori, — şi nu puţini, — cari preţuiau 
mijloacele aeriene folositoare şi eficace, însă în aceiaşi 
măsură ca... telefoanele de câmp sau binoclurile! 

latr'un alt articol din <Popolo d'Italia», Mussolini 
seria după un sbor efectuat cu celebrul aviator Sto- 
ppani : 

«Azi a lupta, inseamnă în acelaş timp a lucra, a 
naviga, a produce, a sbura, a cuceri pământul, mă- 
rile, cerurile; iată Italia mare, care merge, sigură 
de destinele ei, să întâmpine viitorul! 

la 1919, Musselini instituie o «Pagină de aviaţie» 
periodică în «Popolo d'Italia». Este pentru prima oară 
in lume, nu numai în Italia, când un ziar cotidian 
cu caracler hotărât politic, dedică un spaţiu” fiz şi 


ROMANIA AERIANĂ 4 


permanent, problemelor sorului. Alături de Mussolini, 
erau Morgagni şi Longoni. «Pagina» e inaugurată cu 
un articol de fond al directorului: 

«Să sburăm, pentruca mâine colectivitatea să posede 
un nou mijloc care să inlesnească, repede şi des, 
raporturile intelectuale: morale şi comerciale, între 
popoarele cele mai îndepărtate». 

Şi în alt articol, comentâud mizerabilul precept al 
guvernului lvi Nitti pentru aviaţie: 

« Aceste cifre, — care aparţin naţiunii şi care ar 
trebui să obțină printr'un complex de imprejurări 
prielnice întdietalea absoluti a aviaţiei în lume. tre- 
zese în noi o simţire foarte pembilă de umilinţă. 
Condiţiunile favorabile intdietăţii noastre suni : poziţia 
geograțică a Patriei noastre, care o pun în contact, 
aproape imediat, cu două continente, seninul cerului 
nostru, excelența piloților şi genialitatea constructo- 
rilor noştri». 

Și mai înainte, în acelaşi articol: 

« Primă necesitate : concentrarea într'o singură en- 
titate responsabilă intregii navigaţiuni aeriene. Odată 
|ăcut acest lucru, e necesar să concretizăm mumai- 
decât planul activității noastre aviatice». 

Trebuiau să mai treacă încă patru ani, până când 
Mussolini să poată el însuşi realiza acest program, 
prin crearea unei armate aeriene independente şi în 
consecinţă al unui minister al aeronauticei. 

Anul 1919 este unul din cei mai dinamici — dintre 
acei anteriori Marşului asupra Romei— pentru Mu- 
ssolini. Şi aviația ocupă unul dintre primele locuri. 
«Tu ştii că eu sunt un fanatic al aviaţiei», scria fon- 
datorul Fascismului lui Longoni. «alia poate, şi deci 
trebue să ajungă cea dintâi în aviaţie». Şi din acelaş 
an datează faimosul bor la Fiume, descris apoi 
întrun admirabil articol, ca şi campania pentru raidul 
memorabil Roma—Tokio, minunata realizere a lui 
Ferrarin şi Maseiro. 


In 1912, Mussolini începe cursul de pilotaj la Arcore. 
In acest an şi în cei următori, el a scris foarte puţin 
despre aviaţie. Culegerea de articole pe care o co- 
mentăm, sare peste acest răstimp, desigur din lipsă 
de material, şi ne doce în 1923. Mussolini este acum 
la putere şi una dintre cele dintâi griji ale guvernului 
său e de a crea o aeronautică vrednică de Italia. 

Greutățile întâmpinate au fost enorme: «Ne găsim 
azi în posesia» — spune ducele în consiliul de mi- 
niştri din lanuarie 1923 — «poate a o sută de apa- 
rate eficiente, dar de un tip invechit, poate o duzină 
de piloţi, suficient antrenați; două şcoli de pilotaj, 
care funcționează în mod limitat; opt sau zece câm- 
puri de aviaţie, dintre cari unele în condițiuni demne 
de milă». E! cunoaşte perfect situaţia. Dar de acum 
încolo, o va domina şi o va călăuzi cu o mână sigură 
de pilot, nu numai de şef. 

Sorierile şi discursurile posterioare anului 1993 
— unele de cel mai mare interes — adunate în 
acest volum, sunt în mare parte cunoscute. Dar pri- 
vite unele după altele, dau un cadru al continaităţii 


comandei şi al puterii ideii aviatice a lui Mussolini, 
într'adevăr minunată. E cu neputinţă să reproducem 
fragmentele mai importante. Mussolini, cu toate că 
biografia lui e imensă, nu a vorbit, nici nu a scris 
vreodată într'un mod mai prolix despre vreun alt 
subiect. Fiecare vorbă are o valoare. Mai ales în ceea 
ce priveşte aviația nu există «mai mult important» 
sau «mai puţin important», 

Isprăvile aviaţiei italiene sunt cunoscute şi este 
cunoscut marele drum străbătut pe tărâmul de orga- 
nizare şi realizare. Ei bine, fiecare lucru şi fiecare 
pas al aeronauticei italiene au fost călăvziți de Duce 
şi despre multe au rămas urme în scrierile saa în 
discursurile sale, reproduse exact în acest volum: 
primele cruciere individuale, uimitoarele eboruri în 
massă, recordurile, războaiele, biruința înaripată | 

Cartea se încheie cu o menţiune autografă a Du- 
celui cu ocazia acordării Medaliei de avr armatei 
aerului pentru luptele purtate în Etiopia şi cu repro- 
ducerea procesului-verbal din 1937 prin care i s'a 
acordat Ducelui Italiei brevetul de pilot. 

Am spus că această culegere prezintă o valoare 
istorică şi politică. Adăogăm că mai are încă o valoare 
— mai modestă, dar nu mai puţin importantă — care 
provine din devotamentul şi din dragostea cu care 
piloţii italieni, reprezentaţi prin Ministerul lor, au 
compus-o şi i-au oferit-o Ducelui Mussolini. 


Cronicar 


Goncurs de aeromodele de cameră 


Direcția Aeronauticei Comerciale din Subsecretaria- 
tul de Stat al Aerului în dorința de a realiza o cât 
mai bună propagandă avialică peniru tineretul şcolar 
al Capitalei a organizat prin Centrul Naţional de Ae- 
romodele, un interesant concurs de aeromodele de 
cameră. 

Concursul a avut loc în ziua de 22 Februarie 1942, 
în sala de gimnastică a liceului «Spiru Haret». 

Au fost prezentate 54 de aeromodele admirabil con- 
struite dintr'an lemn special foarte uşor şi împânzite 
cu foiţă diferit colorată. 

Modelele deşi cu o anvergură de 60—30 em. nu 
cântăreau decât 3—5 grame, inclusiv elicea şi firele 


„de cauciuc cari alcătuiau motorul. 


Sborurile deosebit de reuşite şi spectaculoase au 
stârnit admiraţie şi entuziasmul tinerilor spectatori. 

Concursul sa destăgurat în prezența Dlui (-der 
Ing. Marcu Vasile, Directorul Aeronaulicei Comer- 
ciale, a d-'ui prof. Şerban G., directorul Liceului Spi- 
ru Haret, a d-lui prof. N. Hangea, şelul Centrului Na- 
țional de Aeromodele care a organizat concursul, ete. 

Timpul cel mai bun a fost de 1'52" de shor, rea- 
lizat de un model construit de DD! 1. Bobocel, cola- 
boratorul revistei noastre. 

Concursul a fost filmat de către Oficiul Naţional 
Cinematografie şi difuzat de Ministerul Propagandei în 
cadrul jurnalvlui cinematografic Nr. 4. 
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Avioane germane 


pe mările din jurul Angliei 


După arătările oficiale germane, în cursul! anului 
1941 au fost scufundate de către aviatia germană 
peste două milioane tone vase comerciale, în Al- 
lantic şi Mediterană, fără a socoti în această cilră și 
pierderile suferite de Englezi prin bombardările por- 
turilor şi căilor interioare de navigaţie din Angiia. 
îi 


î3, 
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Avionul palrumolor FOCKE-WULF „CONDOR* cel msi pe: 
rieulos adversar aerian a! vaselor ce navighează in mările 
din jurul Angliei 


Aoţiunei atât de eficace a submarinelor germane | 
se adaogă, deci, puterea de distrugere a armei aeriene 
germane, care în cursul lui 1941 s'a arătat foarte pe- 
riculoasă chiar la foarte mari distanţe dle bazele 
sale, până departe în adâncul oceanului Atlantic. 

Aceste performanţe, care costă atât de mult pe 
Englezi, au fost făcute posibile prin introducerea in 
număr mare a avioanelor bimotoare şi palrumolvare 
în războiul aero-naval dus de Germani contra Anglo- 
Saxonilor. 

Dacă în Mediterana avionul torpilor, chiar cel cu 
un singur motor, poate fi suficient de activ fără a 
i se cere o mare autonomie de sbor, în apele din 
Vestul Angliei nu sar fi putut întrebuința cu succes 
decât avioane puternice, cu mare autonomie și ci 


mare încărcătură la bord. Deaceea, Germanii au con- 
struit în serii mari avioane patrumotoare şi bimotoare, 
special adaptate pentru asemenea misiuni. 

Unul dintre aparatele care au dat minunate rtzul- 
tate, prin atacuri încununate cu succes duse departe, 
la sute de kilometri în apusul insulelor engleze, este 
patrumotorul Focke-Wulf cunoscut de mulţi ani sub 
denumirea de « Condor» şi cu varianta lui cĂurier». 

Cu mare autonomie de sbor — 92.500 până la 3.000 
km —, cu puternică încărcătură de bombe şi foarte 
bine armat, putând lupta cu succes contra avioanelor 
de vânătoare inamice, «Condor» atacă în picaj va- 
poarele comerciale, trimițând la fund cu o siguranţă 
teribilă victimele ce-i apar în cale. Acest mare patru- 
motor german este azi cel mai periculos adversar 
aerian al vapoarelor ce navighează în Vestul insulelor 
engleze. k 

Tot atât de eficace, dar la mai mică depărtare de 
bazele sale, este şi bimotorul. 

Cele mai folosite avioane germane bimotloare în 


Un alt puternic adversar al vapoarelor engleze este bimetorul 
JUNKERS )U-88. 
Echipajul aceslui Ju-58 a înscris pe ampenajul avionului va. 
poarele ce le-a sculundai; vasul ce esle numai hașoura! (cei 
de 10.000 lone) a fos! grav avariat 


lupta aeronavală din mările din jurul Angliei sunt 
Junkers Ju-88 şi Heinkel He-111. 

In special Ju-88, folosit ca distrugător în picaj, a 
produs şi va produce nenumărate victime printre va- 
sele comereiale inamice. 
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In sanatoriul militar dela Nervi din Italia s'a 
stins din viaţă în seara zile de 15 Februarie 1919, 
numai în vârstă de 34 ani, Cpt. av. Mircea Zo. 
rileanu, unul dintre cei mai străluciți sburători 
pe cari i-a avut aviația noastră. 

Sosise acolo măcinat de o grea suferință de 
plămâni, pricinuită de intensa activitate de sbor 
ce destăşurase pe front şi cu rănile din acci- 
dentul de avion dela Bârlad încă nevindecate. 
Plecase din ţară în Elveţia pentru a-şi căuta 
sănătatea şi de acolo trecuse în Italia. După ne- 
lămurite peregrinări, Zorileanu ajunsese răpus 
de boală prin luna lanuarie 1919 la Genova unde 
ceru D-nei Zoe Gârbea Tomelini ocrotirea şi 
sprijinul ei. 

urma stăruitoarelor intervenţiuni făcute pe 
lângă comandamentele militare italiene, cărora 
le-a cerut concursul, buna noastră compatriotă 
a isbutit să-l interneze în sanatoriul unde şi-a 
dat sfârşitul. 

La trista ceremonie dela cimitirul din Nervi 
au adus personal o splendidă coroană ilustra 
scriitoare din cea mai veche familie genoveză 
marchiza Gropallo cum şi o doamnă din aristo- 
craţia argentină Giulia Lavarello, iar pilotul ita- 
lian Stoppani a sburat tot timpul pe deasupra 
sicriului aruncând apoi flori. 

Ultimele lui gânduri, Zorileanu le-a închinat 
scumpei lui aviaţii de care era îndrăgostit până 
la fanatism. Intr'o scrisoare publicată în anul 
1928 D-na Tomelini arată că dee patul lui de 
suferință unde se ducea des să.] vadă el îi spunea: 
„Voi face o ligă de înfrățire a aviatorilor ita- 
lieni şi români. Vreau să văd pe D'Annunzio, 
care mă aşteaptă. l-am scris să vie să mă vadă. 
Va trece Carpaţii cu mine la întoarcere. Şi ca 
un refren o ruga mereu să-i aducă aviatori ita- 
lieni să vorbească cu ei, că are „planuri mari“. 

Amintirea lu: Zorileanu a rămas adânc săpată 
în sufletele tuturor. Cine nu a auzit vorbindu-se 
cu evlavie de acest mare maestru al sborului 
aşa cum pe drept cuvânt îl numiau camarazii 
lui. El este primul pilot care a trecut Carpaţii 
dela Oneşti la Braşov, în timpul războiului rea- 
lizând astfel măreţul vis de unire al fraţilor, vis 
pentru care se sacrificase înaintaşul său Vlaicu. 

Incă de tânăr, Zorileanu a fost neîncetat atras 
de întreprinderile în care se cere curaj şi iscu- 
sinţă. Pasionat călăreț de obstacole a fost primul 
român care a absolvit celebra şcoală de cavalerie 
dela Turin. Dar cavaleria nu-i putea oferi ori- 
zontul cerut de avântul şi agerimea lui. Deaceia 
s'a îndreptat către aviaţie şi la 27 Noemvrie 
1910 sbură pentru prima dată la Mourmelon în 
Franţa. Aci învăţă arta sborului fiind al doilea 
român care se dedică acestei îndrăsneţe meserii. 

Intors în ţară Zorileanu desfăşură cea mai 
frumoasă activitate de sbor din epoca care a 

recedat războiul. Se cunosc povestirile foştilor 
ui camarazi despre măestria cu care acestmare 
aviator sbura cu un Nieuport 80 C. V. Gnome 
aparat foarte dificil, peste crestele Carpaţilor, 
le studiă formele şi nu odată ateriza pe culmile 
lor. Dar întreprinderile în care Zorileanu a ui- 
mit şi pe cei mai îndrisneţi aviatori erau sbo- 
rurile pe ceaţă şi noapte. 

Fără să aibă aparatele de orientare de astăzi, 
Zorileanu sbura pe timp de ceaţă eu deplină 
siguranţă şi niciodată nu greşit drumul. 
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In războiul din 1916—18 deşi nu a avut co- 
mandă de unitate, Zorileanu a desfăşurat oacti. 
vitate de sbor însemnată. Din răsfoirea dosa- 
relor prăfuite se poate vedea că a înd.ulinit 
numeroase şi îndrâsneţe misiuni sburând foarte 
mult şi reuşind să execute însărcinări grele. 

Astfel în tabelul activităţii escadrilei Farman 
2 din care făcea parte, pe luna lunie 1917 este 
situat în fruntea tuturor piloților totalizând 29 
ore şi 30 minute de sbor. 

În această campanie se specializase mai ales 
în sborurile de bombardament pe care le executa 
noaptea. 


Căpitan aviator Mircea Zorileanu 


Ducerea la bun sfârşit a acestor grele misiuni 
i-a creiat o faimă şi mai mare printre aviatorii 
noştri depe front între care se bucura de un fru- 
mos prestigiu. 

Zorileanu, însă, a fost nu numai un aviator 
fără seamăn ci şi un gânditor şi mare entuziast. 

In mintea şi sufletul lui au vibrat cele mai 
alese însuşiri. Fire visătoare de poet el se înălța 
plutind în albastrul cerului cu simţirea şi cu 
cugetul în clipe de măreaţă visare. De acolo cu 
pana lui inspirată a scris „Avem şi noi oceanul 
nostru“ şi „lon Pripitu postaş Aerian“ cărţi ti. 
părite cu multă trudă în rândurile cărora este 
aşternută simţirea caldă şi iluminată de mare 
sburător şi clar văzător a autorului. 

n aceste cărţi cari sunt printre primele lu- 
crări cu subiect de aviaţie la noi în ţară, Zori- 
leanu cu un remarcabil spirit de intuiţie a pre- 
văzut marele viitor al avionului şi deaceia a dus 
o pasionată propagandă. 

El şi-a câştigat prin această activitate inte- 
lectuală un drept mai mult la recunoştinţa Avi- 
aţiei Române de astăzi căreia în scurta lui viaţă 
i-a aruncat o rază de lumină ce-i călăuzeşte 


drumul către glorie. 
G. N. Rădulescu 
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Istoricul modelelor sburâtoare 


În numărul trecut al revistei noastre, am în- 
ceput publicarea unui scurt istoric al modelelor 
sburătoare, care până la apariţia avionului se 
confundă cu însăşi istoria aviaţiei, deoarece toate 
încercările făcute pentru rezolvarea acestei mari 
taine au fost realizate, la început, cu modele re- 
duse, cărora li s'au adus permanente îmbunătă- 
ţiri şi numai când rezultatele obţinute cu aceste 
modele au fost concludente s'a putut trece la în- 
făptuirea aeroplanului. 


Aeromodel cu fuselaj împânzit însă cu motorul de 
cauciuc în exterior, deasupra. 


De sigur, că în această perioadă, dela Leonar= 
do da Vinci şi până la fraţii Wright şi Santos 
Dumont,. aeromodelismul are un caracter de in- 
vestigaţie ştiinţifică, constituind o preocupare 
rezervată exclusiv inventatorilor şi oamenilor de 
ştiinţă. 

Abia după apariţia avionului şi consacrarea 
lui definitivă, aeromodelismul capătă un caracter 
sportiv şi de o propagandă aviatică, generali- 
zându-se. In această fază, aeromodelismul a fost 
imbrăţişat cu căldură şi entuziasm în special de 
tineret. Astăzi, aeromodelismul realizează în toate 
ţările cea mai frumoasă şi cea mai reală propa- 
gandă aviatică. L 

Să ne întoarcem acum spre sfârşitul secolului 
XIX-lea, în timpul când Pilatre de Rozier dădu- 
se un având nebănuit sborului cu balonul fraţi: 
lor Montgolfier, prin îndrăsneţele lui ascensiuni 
şi călătorii aeriene şi când puţinii cari au mai 
rămas credincioşi problemei sborului cu apara: 
tul mai greu decât aerul se străduiau din răspu- 
teri să realizeze, ceeace pentru toată lumea de- 
venise o utopie. 

Astfel, în anul 1784, în perioada de progres a 
balonului, Launoy şi Bienvenu reuşesc să con- 
struiască un fel de elicopter, pe care-l prezintă 
Academiei Franceze de Ştiinţă, mai mult o jucă- 
rie de copil, care a fost însă primul aparat mai 


greu decât aerul, despre care ştim sigur că a re- 
uşit să se înalțe singur dela pământ. Aparatul 
era format din două elici fixate pe un ax ver- 
tical, care se rotea prin destinderea unui arc. 
Cât de slabă pare însă această încercare pe lân- 
gă rezultatele neaşteptate obţinute, într'un timp 
atât de scurt, de balonul fraţilor Montgoltier! 


In 1809, englezul George Cayley, în urma unor 
interesante experienţe, pe cari le-a realizat cu 
modele reduse, publică prima teorie completă a 
aeroplanului. 


Henson, aplicând principiile aerodinamice sta- 
bilite de Cayley, brevetează în 1842 primul pro- 
ect al unui aeroplan cu motor cu vapori de apă. 
Modelul construit de Henson, «leşi n'a dat rezul: 
tate pozitive, întrucât n'a reuşit să realizeze de- 
cât un simplu salt, totuşi e deosebit de intere- 
sant prin asemănarea extraordinară cu avionul 
de astăzi. 

In 1848 lui [. Stingfellow, colaboratorul lui 
Henson, îi revine meritul de a fi conceput şi 
construit primul model de aeroplan, care a reu: 
şit să se menţină singur în aer, prin forţe me- 
canice. Modelul lui, un monoplan cu aripa de 3 
metri anvergură, cu 2 elicii propulsive fixate în 
spatele aripei, dispunea de un mic motor cu va- 
pori de apă, admirabil construit. Intreg aparatul 
avea doar 3,900 kgr., greutate. A sburat în ha- 
lul unei uzine fixat de un cablu mobil. În 1861, 
cu ocăzia unei expoziţii la „Crystal Palace“, din 
Londra, Stingfellow prezintă un minunat model 
de triplan, dând pentru prima oară ideea aripi- 
lor suprapuse. 


Aeromodel cu fuselajetub) 


Prin 1857, fraţii Temple brevetează şi ei pro- 
ectul unui aeroplan însă mult mai bine studiat, 
preconizând şi întrebuinţarea aluminiului în con- 
strucţiile aeronautice. Ei reuşesc să perfecţione- 
ze motorul cu vapori de apă pe care-l realizează 
foarte uşor (în greutate). Modelul construit de 
ei, după planurile brevetate, nu rzuşeşte însă să 
sboare, decât să se desprindă uşor de pe pământ, 
când era lansat pe un plan înclinat. vă 

Cam în acelaş timp, ceasornicarul Julien, care 

- 


| 
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în urma experienţelor sale asupra propulsiunii 
aeriene, a înlocuit balonul cilindric (care a dus 


la realizarea balonului dirijabil) a construit în 
1858 şi un admirabil model de aeroplan, după 


brevetul fraţilor Temple. Modelul lui, acţionat 
printr'un motor de orologerie cu arc de cauciuc, 
nu cântărea decât 36 gr. In 5 secunde, acest mo- 
del, reuşeşte să străbată în sbor o distanţă de 
12 m. 

Nu sunt lipsite de interes nici modelele de pla. 
noare construite din hârtie presată sau din alu- 
miniu tot prin 1858 de Joseph Pline, unul din 
marii susţinători ai aviaţiei franceze. 


Soluţia problemei e dată însă în 1871, de tână- 
rul Alphons Pânaud (avea numai 21 ani), care 
prezintă un model sburător numit „planophor“ 
de o remarcabilă simplitate. Penaud întrebauin- 
țează, pentru prima oară, motorul din fire de 
cauciuc, care acţionează prin elasticitatea de 
torsiune, acelaş motor pe care-l întrebuințăm şi 
astăzi la aeromodelele propulsoare. 

Planophorul a fost prezentat de Penaud la Tui- 
leries la 18 August 1871, unde străbate în sbor, 
timp de ii secunde, o distanţă de 40 m. lao 
înălțime de 2,5 m. dela pământ, păstrând tot tim: 
pul sborului o admirabilă stabilitate. 

Un an mai târziu, Penaud publică în revista 
L'Aeronaute o descriere completă şi bine docu- 
mentată asupra modelului său şi asupra avanta- 
jului deosebit de mare pe care-l prezintă moto- 
rul de cauciuc prin torsiune, pentru modelele re. 
duse de aeroplane. 

Modelul lui Penaud constitue baza de plecare 
pentru toate cercetările de mai târziu. Inventa- 
tori din toate părţile lumii se întrec în a rea- 
liza cele mai curioase modele sburătoare, după 
principiul planophorului, cărora le dau dimen- 
siuni din ce în ce mai mari, întrebuinţând ca 
mijloace de propulsiune motoare cu aer compri- 
mat, maşini cu aburi şi chiar motoare cu petrol, 


cari acționau una sau mai multe elicii cu 2 sau 
mai multe pale. 


Dintre acestea amintim modelele construite de 
austriacul Wilhelm Kress, care perfecţionează 
planophorul lui Penaud, construind în 1877 mo- 
dele sburătoare cu patine, cari reuşesc să deco- 
leze singure. 


In 1879, Victor Tatin, construieşte şi el un in- 
teresant model bimotor cu aer comprimat şi eli- 
cii tractive, greu de 1750 gr. El prezintă mode- 
lul unei comisiuni militare franceze la Chalais- 
Meudon, dar nu obţine creditele necesare pentru 
continuarea experienţelor şi realizarea aeropla- 
nului în mărime naturală, din cauza defectării 
modelului în timpul unei aterizări. 

Intre 1860—1880, Marey devine cunoscut în 
lumea ştiinţifică prin cercetările sale experimen- 
tale, asupra sborurilor pasărilor, prin aplicarea 
metodei strobescopice. Spre sfârşitul vieţii sale 


prin 1900 — 1901, tot el pune bazele studiului 
spectrelor aerodinamice. 

In 1891, Herring obține frumoase rezultate cu 
un biplan de 2265 gr. cu motor cu vapori de apă, 
care acţiona două elicii în tandem. lL)in neferi- 
cire însă, în timpul unui sbor căldarea vapori- 
lor explodează, sfărâmând complet modelul, care 
n'a mai putut fi reconstituit. 

Remarcabile sunt deasemenea studiile şi încer- 
cările australianului Lawrence Hargrave, care 
prin 1890 construeşte primele smee celulare cu 
planuri paralele şi în tandem, stabilind astfel 
condiţiile de stabilitate laterală şi longitudinală. 
In 1892, construeşte un aeromodel fără coadă, cu 
aripa în diedru şi a cărui propulsiune era rea- 
lizată de două aripi batante (cari înlocuiau eli- 
cea), acţionate printr'un motor cu aer compri- 
mat. Modelul realizează un adevărat record, 
străbătând prin aer 159 de metri. 


Modelul sburător Paulbar şi Budi, 


In acelaş timp, în America, savantul astronom 
Sammuel Langley, (1834—1906) îşi consacră ulti- 
mii ani ai vieţii studiilor aviatice, cari îl pasio- 
nează. După ce construeşte un mare număr de 
modele sburătoare cu motoare de cauciuc, reali- 
zează în 1896 o experienţă decisivă, pentru con: 
sacrarea definitivă a celui mai greu decât aerul, 
prin uimitorul sbor al unui model de mari di- 
mensiuni. Modelul său era alcătuit din două aripi 
în tandem, cu o anvergură de 4 m,, fixate pe un 
fuselaj închis, pentru reducerea la minimum a 
rezistenţei la înaintare. Un motor cu vapori de 
apă de 1 C. V. acţiona două elicii cu pale mul- 
tiple. Modelul avea 14 kgr. greutate. 


Acest model, lansat cu ajutorul unei catapulte, 
realizează primul sbor' de mare performanţă, stră- 
bătând timp de aproape 2 minute un drum de 
1.600 m. Graham Bell, marele prieten al lui Lan- 
gley, care a asistat la această experienţă, încân- 
tat de sbor şi mai ales surprins de splendida 
planare a modelului dela o înălţine de 30 m,, 
după terminarea vaporilor, a spus cu drept cu- 
vânt că: „trebue să recunoaştem că demonstraţia 
practică a sborului mecanic a fost făcută“. 

Sfârşitul secolului al XIX-lea şi începutul se- 
colului următor este caracterizat prin apariţia 
primelor şi celor mai îndrăsneţe încercări, cu 


rezultate pozitive pentru aeronautică. Astfel, în 
1890 apare încercarea prematură, dar plină de 
curaj a lui Eltment Ader, care este primul om 
care a reuşit să se desprindă dela pământ, 
mai mult prin salturi decât printrun sbor 
propriu zis, la bordul aeroplanului său „Eole“, 
în formă de liliac. Nesprijinit şi descurajat de 
indiferența oficialităţii, Ader distruge toate pro- 
ectele şi planurile sale şi nu-şi mai continuă ex- 
perienţele. 

Intre 1890 şi 1896, genialul Otto Lilienthal, 
după ce construeşte admirabile aeromodele p'a- 
noare cu reglaj variabil şi stabileşte cu ajutorul 
lor legile sborului plutit, îşi construeşte minu- 
natele sale aripi din trestie de bambus şi mătase 
albă, cu ajutorul cărora realizează cele dintâi şi 
cele mai frumoase sboruri plutite. Pentru a mic: 
şora anvergura aripilor, Lilienthal îşi constru- 
eşte aripi biplane, cu ajutorul cărora îşi conti- 
nuă sborurile. 


fi 2 
Aeromodel hidroavion cu flotoare. 


In 1896, tocmai când îşi inaugura cel deal 
2000-lea sbor, o rafală de vânt îl sdrobeşte de 
pământ, punând astfel capăt celor mai îndrăs- 
neţe şi mai reuşite încercări de sbor plutit pen- 
tru care Lilienthal e considerat, cu drept cuvânt, 
părintele sborului fără motor. 

Apoi în 1896, Octav Chanute, unul din cei mai 
de seamă discipoli a lui Lilienthal, creiază în 
America planorul biplan, care a constituit punc: 
tul de plecare pentru aeroplanul fraţilor Wright, 
pe care ei îl realizează în 1903. Singurul incon- 
venient a] acestui aeroplan era că nu putea de- 
cola singur, trebuia lansat. 

Soluţia problemei decolajului, aparţine româ- 
nului Traian Vuia, stabilit în Franţa, care la 18 
Martie 1906, reuşeşte să decoleze singur, cu un 
aparat construit de el şi prevăzut cu roate de 
bicicletă. Din nefericire, lipsa de stabilitate a 
aparatului, spune oficialitatea franceză, sau mai 
curând lipsa de experienţă a pilotului, a deter- 
minat deteriorarea aparatului la aterizare. Tra- 
ian Vuia nesprijinit şi descurajat, nu-şi poate 
continua experienţele. i 

In acelaş an la 23 Octombrie, Santos Dumont, 
aplicând invenţia lui Vuia la aparatul său, reu- 
şeşte primul sbor susţinut de 100 de metri. 

De acum înainte drumul aviaţiei este deschis. 
Pentru realizarea ei au contribuit mulţi oameni 
geniali, deaceea ea nu poate fi atribuită unui 
singur om, An cv an şi chiar zi cu zi, inventa: 


ii: oi 
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ko-ii şi fabricanţii se înmulţesc, întrecânduv-se 
"m performanţele realizate. Odată cu ei nasc marii 
si nefînfricaţii aviatori, fără de jertfa cărora 
aviația n'ar fi ajuns nici odată la desvoltarea 
de astăzi. 

Je acum înainte aeromolelismul devenid mai 
acsesibil, începe să preocupe, nu numai pe inven- 
tatori ci şi pe copii, care găsesc în modelele 
shnrătoare un admirabil mijloc de joacă. In felul 
acesta apare aeromodelismul sportiv, practicat 
cu entuziasm în toate ţările civilizate, de un 
număr din ce în ce mai mare de tineri de toate 
vârstele. 

In 1905, Franţa organizează primul concurs de 
modele sburătoare, premiul | fiind obţinut de un 
planor, care a străbătut în sbor o distanţă de 
131 m. Doi ani mai târziu se organizează un 
concurs la Londra, la care, printre alte modele 
interesante, a fost prezentat şi un planor cu o 
anvergură de 2,10 m., care lansat pe un vânt de 
5 m. pe secundă, realizează un sbor cu traectorie 
ascendentă. 

An după an Franţa, apoi Anglia, Italia şi Ger- 
mania, organizează concursuri din ce în ce mai 
reuşite, iar premiile şi cupele oferite strâng, la 
aceste competiţiuni, tineri din toate ţările. 

Desvoltarea aeromodelismului a creat în multe 
ţări, adevărate industrii, care fabrică şi deslac 
în cantităţi mari, aparate şi materiale de con- 
strucţii de aeromodele. 

In perioada de după răsboiu, Germania dă o 
importanţă deosebită mişcării aeromodeliste, pe 
care o integrează perfect într'un vast sistem de 
educaţie a tineretului. lar astăzi, toate ţările civi- 
lizate, consideră aeromodelismul, în afara carac- 
terului său pur sportiv, drept o problemă de pro- 
pagandă aviatică de prim interes, pentru apă- 
rarea naţională. 

Aeromodelismul la noi. Primele aeromodele româ- 
neşti au fost desigur machetele construite de 
Aurel 
tuturor celor ce se interesau de ele, calitatea 
viitorului lui aeroplan. 

Prima machetă sburătoare o construeşte la 
Miinachen, pe vremea când audia cursurile Şcoa- 
lei Politehnice. Modelul, care a stârvitadmiraţie, 
se găseşte şi astăzi la Muzeul Naţional din Miin- 
chen. A 

Abia târziu, prin 1936 aeromodelismul începe 
să capete şi la noi un caracter sportiv şi tinde 
să se generalizeze. 

Asociaţia Aviatică C.F.R. şi Aeroclubul Braş 
sunt primele iniţiatoare ale aeromodelismului 
noi în ţară. Primele cercuri de aeromodele, înfi- 
inţate de ele, se întâlnesc în 1937 la Jamboreea 
cercetăşească dela Braşov, unde are loc prima 
demonstraţie publică de aeromodele. ] 

Din 1938, aeromodelismul în ţara noastră este 
temeinic susținut de către Subsecretariatul de 


Stat al Aerului, care a înfiinţat Centrul Naţional 
i VON e 


Vlaicu, cu ajutorul cărora demonstra, . 
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de Acromodele ca organ tehnic de specialitate, 
care conduce întreaga noastră mişcare aeromo- 
delistă. Centrul Naţional de Aeromodele face 
parte din Direcţia Acrgnauticei Comerciale. 

In felul acesta, aeromodelismul a căpătat un 
caracter oficial, realizând o serioasă propagandă 
aviatică printre tineretul şcolar. 

In Mai 1939, Centrul Naţional de Aeromodele 
organizează primul concurs de aeromodele. pe 


colinele dela Sân Petru Braşov, la care participă 
183 de concurenţi cu 428 de modele. 

Înțelegerea pe care o arată astăzi Ministerul 
Instrucțiunii Publice şi sprijinul pe care-l acordă 
Subsecretariatul de Stat al Aerului prin Direcţia 
Aeronauticei Comerciale, deschide aeromodelis- 
mului românesc, cele mai frumoase perspective 
pentru viitor. 


Prof. N. Hangea 
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Iaventalori au fost de când este lumea... 

Dacă imaginaţia a mers întotdeauna cu mult îna- 
ințea realizărilor, de multe ori realizările au întrecut 
chiar cele mai fantastice imaginaţii. Maşinile lui Jales 
Verne păreau —pe vremea lor—basme bune pentru 
copii. Astăzi sunt de mult vechituri. 

Avionul şi submarinul au fost două dintre cele mai 
râvnite înfăptuiri omeneşti. Mai ales avionul | 


lată, în clişeul alăturat, cum îşi închipuia acum 
vre'o sută de ani, un bun desenator cu imaginaţie, 
viitoarele lupte aeriene: gigantice aparate de sburat, 
cu numeroase echipagii, se bombardau între ele cu 
obuze, pornite — probabil — din guri de foc .aflate pe 
aparate, sau svârlite prin alte mijloace; iar bombar- 
darea din avioane a așezărilor pământeşti, provoca 
— cum se poate vedea din clişeu — adevărate dezas- 
tre. Intocmai ca pe vremurile noastre... 

Submarinul ce se vede în celălalt clişeu este unul 
dintre primele ce sa imaginat de mintea omului: 
copstrucţie de lemn, propulsiune prin elici acţionate 
de nişte roţi din interior, care erau învârtite de braţe 


Imaginaţii din trecut... 


omanâşti,., Antorul acaatui submarin nu s'a gândit 
cal puţin, să-i daa şi fatrebuințări războinice! Poate 
pentru aceasta trebuie iărtată simplicitatea-i. 

Avionul şi submarinul | Două groaznice instrumente 
de distrugere, care au frământat de mult mintea omu- 
lui. Ce-ar gândi primii oameni care le-au imaginat. 
Dacă ar vedea azi cum sunt folosite ?... 
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Botezul azrului : 


Intoreându-mă cu ani în urmă, revăd copila naivă 
cu păr negru cârlionțat, cu ochii mari şi negri, în a 
cărei inimioară pâlpâia dorința arzătoare de a fi 
uşoară ca o pasăre, ca despicând văzduhul să ajungă 
sus, cât mai sus, până la Dumnezeu. 

Ore întregi urmăream jocul nevinovat al musculi- 
telor, sborul sburdalnic al fluturaşilor, cari sburau 
din floare în floare, sau privirea- mi rămânea ațintită 
în urma unei delicate păsărele care se pierdea în 
înălțimi. Mai târziu, atrasă de frumoasele basme cu 
Ileana Cosânzeana şi Feți Frumoşi purtaţi pe aripi 
nevăzute sau pe aripile uriaşelor păsări năzdrăvane, 
basme ce nu de puține ori m'au făcut să rămân tristă 
şi dusă pe gânduri, regretând amar că nu sunt şi eu 
o Domniţă din basme ca să fiu purtată prin văzduh 
de pasări măestre sau de cai năsdrăvani. 

De când am început să-mi dau seama cine este şi 
cum este alcătuită pasărea sgomotoasă a văzduhului, 
care ore întregi sbura pe albastrul imaculat al cerului, 
dorința de copilă a revenit. Am vrut să sbor. Deşi 
timidă şi fricoasă de tot ce-mi era necunoscut, dorul 
de a mă ridica, de a simți fiorul înălțimilor şi de a 
vedea lumea de sus, mi-a dat îndemnul şi curajul pe 
care numai tinerii uviatori îl au. 

Norocul m'a favorizat şi întâmplarea a făcut să 
cunosc pe Marian, o tânără şi simpatică aviatoare. 
Eram întrun gru» de fete cărora ne povestea despre 
un raid al ei. Am ascultat-o, vorbea frumos despre 
sbor, de locurile pe unde trecuse şi despre avionul ei 
pe care-l adora aşa cum o mamă îşi iubeşte copilul. 
Am ascultat-o cu mult interes. In urmă m'am apropiat 
mai muit de ea şi am întrebat-o, nu fără emoție : 

— *Dudue Mariana ai putea vreodată să mă lei şi 
pe mine cu avionul ? 

— Ori când, mi-a răspuns ea voioasă, şi mal ales 
cu cine ma fost nici odată cu avionul sunt bucuroasă 
să-i dau botezul aerului. 

Câtă bucurie am simțit în clipa aceia n' aş putea 
s'o spun. Eram cea mal fericită, aveam promisiunea 
că voi sbura! Nu m'am mulțumit numal cu atât şi 
am rugat-o să-mi precizeze când mă va lua la Aero- 
port. Simţind dragostea ce o am pentru sbor şi curajul 
puțin obişnuit, mi-a hotărât o zi foarte pal azi cu 
o plimbare până la Balcic. 

Doamne, totul îmi părea un vis, un vis frumos ce 
în curând avea să se realizeze. 

Inaintea zilei hotărâte am simțit cum teama necu- 
noscutului lua loc curajului de altă dată. Umblam 
din loc în loc fără astâmpăr iar seara spre a mă 
putea scula des de dimineață, m'am culcat de vreme. 
Toată noaptea m'am svârcolit, vedeam înaintea ochilor 
numai avioane decolând, altele aterizând pe vârfuri 
de copaci, oameni mulți în costume de piloţi alergând 
în toate părţile ca nişte fantome. Doamne cât doream 
de mult să treacă mai repede noaptea, să vile o zi 
ploloasă şi urâtă ca să ne împiedice proectul. 


M'am sculat de dimineață îmbiată de un soare lu- 
minos şi care mă îndemna să pornesc veselă la drum, 
risipind toată spaima din timpul nopții. Odată ajunsă 
la Aeroportul Băneasa de unde era hotărâtă plecarea, 
am zărit de departe avionul pe câmp, în apropierea 
căruia s: afia tânăra aviatoare, gata echipată, fă- 
cându-i ultima revizie. Cu cât mă aproplam, de avion * 
cu atât îmi simțeam inima bătând cu mai multă 
putere. Cât era de mare! Niei odată nu văzusem un 
avion de aproape, era atât de frumos! O pasăre 
enormă de metal argintiu cu inițialele YR-M.A.R., ce 
eşiau în relief, cu două carlinge mici în tandem, care 
îmi păreau că pot fi ocupate mai curând de păpuşi 
mici şi delicate, iar nici decum de oameni. M'am în- 
vârtit de câteva ori în jurul lui, rămănând surprinsă 
în fața elicei, a cărei siluetă era tare gingaşe față 
de mărimea avionului, şi poate a-şi fi stat mult tump 
minunându-mă, dacă glasul tinerii aviatoare nu m'ar 
fi readus la realitate. Trebuia să plecăm. Inainte de 
a mă urca în carlingă mi-a dat ochelari, cască şi o 
haină tare groasă, pe care la început nu voiam s'o 
iau. Era doar luna lui cuptor, de ce să mă îmbrac 
aşa de gros ? Odată urcată în carlinga din față am 
fost legată cu nişte curele în timp ce Mariana îmi 
dădea sfaturi cum trebue să stau şi ce să fac în 
timpul sborului. 

Motorul fusese pus în mişcare şi făcea un sgomot 
asurzitor de nu se mai putea auzi nimic, iar elicea 
se învârtea cu mare repeziciune descriind un cere 
transparent. Odată totul pus la punct va urcat şi 
Mariana. N'aş putea să spun că nu-mi era teamă, 
lucru ce m'a determinat să-mi fac o cruce mare şi 
să spun un Doamne Ajută. Pentru a nu-mi da emoții 
prea mari dintr'o dată, m'a plimbat un tur pe Aero- 
port ca întrun automobil. Am trecut pe la Aerogară 
spre a fi înscrisă în carnetul de bord. Formalităţile 
fiind terminate, avionul s'a întors spre răsărit şi am 
plecat. Am simţit un gol în piept. Decolam. Uitân- 
du-mă afară din carlingă am zărit iarba cum era 
culcată de curentul elicei. 

In primul rând nici nu mi-am dat seama că ne-am 
desprins de pe pământ, doar golul din piept se mărise 
tot mai mult şi fără vola mea am căutat barele de 
care-mi spusese că mă pot ține. Mâinile mi-se în- 
cleştaseră atât de tare de bare'că am simțit la un 
moment dat nişte dureri în palmă. Toate acestea 
datorau primului moment 'de emoție şi mai ales 
ziției avlonului care era în pantă de urcare. 

N'a durat însă decât foarte puțin căci avlo 
rând şi-a luat poziția lui normală întrun sbor lin şi 
plăcut care mi-a redat încrederea şi curajul. | 


Odată sus, primul gând mi-a fost la cei care î 
pilotajul, cât trebuie să fie de fericiţi, căci cu 
meşteşugul conducerii avionului, intră şi 


tainele văzduhului, necunoscute muritorilor de . 
Cât de frumos este sborul. Cine n'a shtii | 


— 


— 


ROMANIA AERIANĂ 19 


să se roage zl şi noapte să nu moară până nu va 
avea" fericirea să cunoască cât de puţin din tainele 
şi frumuseţea înălțimilor albastre. 

In timpul sborului am văzut atâtea lucruri frumoase ; 
porumbei albi sburau în apropierea avionului, rându- 
nele şi păsărele mici, asemenea săgeților, ne tăiau 
drumul făcând cercuri mari împrejurul nostru, parcă 
toate ne îmbiau şi ne urau bun venit în lumea lor. 
Nu-mi puteam da seama la ce înălțime suntem şi 
nici cu ce viteză mergem dar totul îmi părea că stă 
pe loc, că însuşi avionul nu se mişcă şi că toate de 
pe pământ păreau un furnicar foarte neînsemnai, iar 
Bucureştiul un oraş de jucărie pentru păpuşi. 

Numai câteva minute şi toată această imagine a 
dispărut ca prin farmec împreună cu toată panorama 
satelor din marginea capitalei, lăsând loc frumoaselor 
păduri de un verde închis şi câmpiilor mănoase, al 
căror galben aurlu străluceau în razele curate ale 
soarelui. 

In unele locuri pământul era pătai cu pete galbene, 
altele închise, aproape negre, drumurile firişoare sub- 
țiri de aţă albă iar râurile panglici argintii ce stră- 
luceau în soare. Toate erau aşa de frumoase că a-şi 
fi vrut ca timpul să stea pe loc să-mi pot sătura 
ochii cu aceste privelişti încântătoare pe care oamenii 
nu le pot admira decât din fuga trenului sau a au- 
tomobilului, dar nu-şi pot închipui cât sunt de minu- 
nate văzute din avion. 

Deşi am râs la început de haina groasă ce mi-o 
dăduse „Mariana, totuşi la înălțimea la care ne aflam 
mă simțeam foarte bine căci aerul era tare rece. 

La un sfert de oră de Balcic, am văzut o linie 
şerpuită de un gri deschis, plerzându-se în imensa 


câmpie. Era Dunărea, majestoasă şi leneşă în drumul * 
ei secular spre mare. 

In apropierea Balcicului am fost surprinsă de linia 
orizontală perfect irasă în fața noostră pe cer. Cerul 
era împărțit în două. Dar nu, apropiindu-ne mi-am 
putut da seama că partea de jos nu era cer ci era 
apă, apa curată şi strălucitoare a mării. 

Curând de tit, sburând mereu spre răsarit, am 
ajuns deasupra mării ca apoi Mariana, întrun viraj 
măestrit executat să întoarcă avionul spre minunata 
coastă de urgint sub care sta ascuns Balcicul. 

Plaja, cu furnicarul de oameni, casele cu acope- 
rişul de țiglă roşie şi minaretul delicat şi subțire a 
geamiei turceşti, străluceau in soarele dimineţii de 
vară. 

Motorul pufăe, noi coborâm mereu. Apare Aero- 
portul, hangarele dejilează vertiginos pe lângă noi şi 
lată-ne sosite. 

A trecut deabea o oră dela plecare, timp în care 
am avut fericirea să admir atâtea privelişti minunate, 
să simi senzații de neuitat. Nu-mi venea să cred că 
am aju”s la sute de km. de locul de unde am decolat 
cu atâta teamă şi am ajuns să aterizăm cu pirerea 
de rău că drumul n'a fost mai lung. 

Şi astfel în strălucitoarea zi a lunei lui cuptor am 
primit botezul sfânt al aerului, într'o minunată călă- 
torie până 'a frumosul Balcic, care pe vremea acela 
era încă al nostru. 

Ferice de vol tineri sburători ca'e vă avântați atât 
de des şi cu atâta curaj în talne n'ăreţe ale văzdu- 


hului! 
Lucreția Frunzescu 
Insiructoră Aeromodelistă 


Udet şi MSlders 


Despre aceşti 2 mari eroi ai aviaţiei germane şi-a 
propus să vorbească D-i Comandor aviator Andrei 
Popovici 

Daminică 1 Martie a. c. în sala Dalles din Capi- 
lA „şi-a desvoltat subiectul privind numai pe primul 
erou în faţa unui public extrem de numeros. 

Dastriind faptele acestui mare aviator, pe care îl 
socotește printre niarii sburători ai lumii, distinsul 
conferenţiar arată că viaţa pe care a trâit-o Udet şi-a 
închinat-o în întregime aviaţiei patriei sale pe care a 
servit-o până la sacrificiu. 

Sburător de mare clasă, Udet rămâne un exemplu 
de curaj pontru tinerii aviatori germani. 

La sfârşit d. comandor Popovici a vorbit despre 


suferințele şi sacrificiile făcute de poporul român pen- 
tru libertațe. Apoi a încheiat astfel: 

«Un popor demn de libertate poate sacrifica chiar 
o felie din lungimea existenței sale numai pentru a 
păstra binefacerea csa mai nobilă a vieţii. Şi noi nu 
am lerminat a sacrilica ceeace mai trebue sacrificat. 
Nimic nu ne sperie, nici nu ne opreşie. Vom fi liberi 
şi învingători. 

Un popor învingător nu trebue să inceleze de a în- 
vinge. Onoarea exige durata. 

Prin comunitatea acestei credinţe, ne găsim în lă- 
gaşul marelui Udet şi mai ales în acela al Patriei sale. 
Vom fi liberi, sub un cer liber, curat românesc. 

Şi vom şti să mulțumim celor ce ne vor fi ajutat». 
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Aviația la noi 


Bravura Floti'ei de Hidroaviaţie 


Multe şi mari sunt faptele vitejilor noştri sburători 
în acest războiu. Astfel în timp ce temerarii avistori 
depe meleagurile Crimeei «i ale Ucrainei, în vu: mări» 
rea şi alungarea cât mai departe a inamicului, înscriu 
noui pagini de glorie în cartea neamului, camarezii 
lor din Fivtila de Hidroaviaţie duc o luplă îndârjită 
cu inamicul care mai caută să turbure liniştea Mării 
Negre. 

Ca o răsplată a luptelor duse contra bolşevismului 
de această unitate, M. S. Regele a binevoit să-i deco- 
reze drapelul cu ordinul «Virtutea Aerorautică, cu 
spade clasa cavaler», prin |. D. R. Nr. 540 din 20 
Februarie 1942, menţionând următoarele faple: 

«Vitejia şi disprețul da moarte ce au arătat ofițerii, 
subofiţerii şi trupa Fiotilei. în războiul contra bolşe- 
vismului. Escadrilele Flotilei au executat 597 misiuni 
la inamic, totalizând 2000 ore de abor. A de:coperit 
şi semnalat 375 nave de războiu insmice, bombardând 
45 nave şi avariind 4 din ele. A sculurdat o navă 
inamică de transport de 2000 tone. A bombardat şi 
distrus o baterie inamică. Toate informatiurile le-a 
obţinut forțând barajul A. ce. A. iramie. Misiurile 
erau executate cu câte un hidroavion în timp ce ina- 
micul le executa cu celule de 2 hidroavioane, suţe- 
rioare în calitate şi armament». ş 


„Vulturii Japoniei" 


Acesia este titlul filmului de aviaţie japunez a că- 
rui premieră a avut loc în ziua de 24 Februarie 2. c. 
pe ecranul cinematografului Scala din Capitală. 

In scene emoţionante în care se vedeau virtuțile 
sburătorilor jiponezi începând cu aspra pregătire din 
şcolile de pilotaj şi terminând cu eroicele fapte de 
arme depe câmpul de bătae, filmul oglindeşte patrio- 
tismul şi spiritul de jartfă a sburătorilor niponi. 


Adunarea generală A.R.P.A. 


Duminică 15 Februarie a. c. a avut loc în sala ci: 
pematozrafului AR P.A. adunarea geverală a Asoc. 
A.R.P A. sub preşidenţia d-lui 1. Gigurtu, fost preşe- 
dinte al Consiliului de Miniştri. 

D. Preşedinte G'gurtu a rostit un cuvânt de omagiu 
pentru domnul Mareşal Antonescu şi a citit o tele- 
gramă adresată M S. Regelui sprijinitorul de totdea- 
una al asociației, care a fost subliniată cu aplauze şi 
ovaţii de către adunarea generală. 

latrârdu-se îi ordinea de zi sa aprobat bilanțul 
închaiat la 31 Dacemvrie 1941, raportul Consiliului 
de Administraţie şi al cenzorilor, dându-se descărcare 
da gestiunea lor şi s'a aprobat proectul de buget pe 
anul financiar în curs. 


SII => 
cp a gi 


O sală de montaj 
a bimotoarelor Ju: 
88, construite în 
mari serii în uzinele 
europene ce  lu- 
crează pentru avi- 


aţia germană. 
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Pentru piloții C.F.R. 

Toţi piloţii brevetaţi de şroala de pilotaj C.F.R, 
care au luat parte la războiul actual, sunt rugaţi a 
comunica Asociaţiei Aviatice C. F. R., prin scris sau 
prezentându-se direct la sediul Asociaţiei din sos. Giu- 
leşti nr. 10 (Stadionul CF.R.). următuarele date: 

1). Namele şi Pronumele; 2) Unitatea militară cu 
cara a luat parte la război; 3) Timpul cât a fost mo- 
bilizat ; 4) Dacă a fost dislivs va arăta decorația sau 
ordinul ce a primit. 

Aceste date fiind necesare pentru o stat'stică a Aso- 
ciaţiei, cei vizaţi sunt rugaţi a le comunica de ur- 
gență. 

Avansări în aeronautică 

Următorii ofiţeri superiori şi inferiori activi din 
Aeronautica Regală, se înalță în grad pe data de 94 
lanuarie 1942. 

Combatanţi naviganţi 

Locot. Comandori aviatori la gradul de Căpitan Co- 
mandor aviator cu vechimea de 3l Octombrie 1941. 

Ciosârlan N. Teo 'or, Radu 1. Nicodim. Andreescu 
N. Dionisie, Landman Pavel, Luchian R. Alexandru, 
Sindalescu |. Dumitru, Grigorescu 1. Gheorghe, Clo- 
potaru V. Grigore, Vlad D. Miron. ă 

Căpitani aviatori la gradul de L.ocot. Comandor 
aviator, cu vechimea de 3l Octombrie 1941. 

Maliaovschi Il. Rudolf, Balotescu N. Nicolae, Nico- 
lae Nicolau, Vasile (iheorghe, Kiţu Ene Gheorghe, 
Damitru Ter. Constan in, Dumitru C. Constantin, Po- 
povici Gh. Isaia, Apostolescu th. Nicolae, Tijnevoi S. 
Andrei, Samureanu Em. Constantin. 

Locotenenţi aviatori la gradul de Căpitan aviator. 

Coltefeanu |. Stelian, Pâduaru N. Mihai, Oprescu 
Si. Gheorghe, Stănică (iheorghe, Predoiu: Gh. Bacur, 
Miculescu I. Gheorghe, Nicolaescu I. M. (Gheorghe, 
Pintilescu V. Ştefan, Ionică Gh. Panait, Râpeanu D. 
Emil loan, Dunduc R. Andrei, Ciocâltan M. Profir, 
Stătescu D., Tiberiu Mihai!, Constantin N. Toian, Ne- 
grescu Î. Constantin, Isăcescu A., Gheorghe Leonte, 
Brătianu V. Gheorghe, Atenduli S. Constantin, Teo- 
doru T. Constantin, Sehnaltz N. Wilhelm, lonescu |. 
Dumitru, Pretor D. Dumitiu, Stanciu St. Șiefan, Teo- 
dorescu Gh. Damitru, Georgescu Gh. Dumitrv, Muşică 
Ur. Grigore, Georgescu N. Florea, Mihâilă 1. Constan- 
tin, Teodorescu F. loan, lliescu |. Gheorghe, loana |. 
Vasile, Bran D. Nicolae, Vlădescu FI. Gheorghe, Aga- 
rici C. Horia, Popescu St. Constantin, Ungureanu St. 
Constantin, Corobeeanu F. Vasile, Chirilă F. Dumitru, 
Marcu 1. Petre, Vânt B. loan, Scurtu A. Dan, Man- 
gâru M. Gheorghe, Braşoveanu |. Pompilie, Ciurea D. 
loan, Zerman M. Silviu, Marinescu D. Alexardru, So- 
fiianu S$. Nicolae, Lebidov Al., Petre Alexandru, Popes- 
cu Gh. Gheorghe, Petrini C. loan, Oprea 1. Nicolae, 


Sublocotenenţi aviatori la gradul de locot. aviator. 

Simionescu A. Virgil, Neagu V. Nicolae, Zlătan |. 
Grigore, Marinescu T. Eugeniu, Burcâ A. Adrian, Ră- 
dulescu I. Jean, Scărlătescu C., Rene Constant, Ştiru 
|. Gheorghe, (ireceanu S. Tudor, Stoicescu |. Dumitru, 
Bitrânu N. Nicolae, Baroniade Gh. Mircea, lonescu 
Gh. loan, Dumitressu P. Alexandru, Bazac Gh. Mihail, 
Alexandru N. Eogen, Alexandru Si. loan, Găbureanu 
Gh. Mircea, Popescu I. T. Mihail, Stoia |. Mircea, Ba- 
ciu S$. Mircea, Nicolae St. Traian. loanin C. Dan lon, 
Trăileseu N. Pătru, Morţun Botez, Gh. Alexandru, Fer- 
ţa A. Vasile, Panait V. Dumitru, Posteucă ]. Gheor- 
ghe, Cioboată I. lrimin, Petrescu Gh. Franclin, Heis- 
todorescu St. Dina, Nuţu T. Paul Stelorian. 

Ofiţeri echipaj cl. IIL-a la gradui de ofiţer echipaj 
c]. II-a. 

Sava M. Vasile. 

Combatanţi nenaviganţi (foşti naviganţi) 
Locot. coloneli la gradul de colonel. 
Dahinten G. Enric, 

Maiori la gradul de locot.-co'onel, 
Chivulescu Anastase. 

Locotenenţi la gradul de căpitan. 
Moisescu M. Virgil. 

Ofiţeri mecanici de aeronautică 
Locoteneţi mecanici la gradul de căpitan mecanic: 
Mărăşescu S. lon, Ngaţ 1. Gavril, Ştefănescu N. 

loan, Drigan V. Patru, Fenici N. Mihail, Constanti- 
nescu |, Damitru, Petrescu N. Gheorghe, Stoiciu Gh. 
A. Gheorghe, Cncu A. Stan, Matei N. Teodor, lones- 
cu TI. Paul, Ştelânoiu I. Soare, Baier Ursian, |. Aure- 
lan, Borcan |. Moise, Stoenescu N. Virgil, Dimache 
|. loan, Livianu Gh. Eugen. 


Li 


Concursuri de instructori aeromodeliști 


In baza Deciziei Ministeriale S. S. A. Nr. 688/1942, 
Direcţia Aeronauticei (Comerciale a organizat la Cen- 
trul Naţional de Aeromodele o şcoală pentru forma- 
rea insiructorilor aeromodelişti, cari vor conduce lu- 
crările cercurilor de aeromodele din ţară. 

Prima serie a avut loc între 2—922 lanuarie 1942 
la care au luat parte 9 protesori de fizico-chimice, 
21 de profesori şi maeştri de lucru manual, 7 insiruc- 
tori aeromodelişti vechi şi 8 elevi de liceu. 

Din totalul de 45 de candidaţi, 32 au obţinut tit- 
lul da instructori iar 13 titlul de monitori. 

La a două serie care a avut loc între 1—98 Fe- 
bruarie 1942 au luat parte 18 candidaţi, delegaţii Aso- 
ciaţiilor aviatice. 

În cursul verii, în cadrul unei tabere de vară, se 
va ține o nouă serie da cursuri de instructori aero- 
modelişti pentru profesorii de fizică dela liceele mili- 
tare şi cele civiie. 

Gh. R. 
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Democraţiile la lucru... 


lafrângerile dezastruoase pe care le-au încercat 
Statele-Unite din primul moment al declanşării 
războiului cu Japonia, îşi aa mai mul!e explicaţii. 
Cea mai valabilă este, desigur, lipsa de pregătire 
a războiului, în ceeace priveşte materialele strict 
necesare ce ar fi trebuit Statelor Unite ca să se 
poată apăra în Pacific cu oarecare şanse de 
succes. 

De ce n'au avut materiale ? De cenusa putut 
alimenta nici Anglia şi nici U.R.SS. cu arma- 
mentele programate în atâtea nesfârşite confe- 
rinţe ? Pentru simplul motiv că uzinele americane 
n'au fost în stare să fabrice aceste materiale! 

Statele Unite au, desigur, o foarte puternică 
industrie de pace, şi pot avea o tot atât de pu- 
ternică industrie de războiu. Pentru a o trans- 
forma pe cea de pace în industrie de armament, 
pentru a-i mări capacitatea astfel încât să cores- 
pundă cerinţelor, Americanii au nevoe de mult 
timp, de azi înainte. 

Şi dacă metodele „democratice“ — aplicate şi 
în industrie, ca dealtfel în toate celelalte ramuri 
de activitate — nu vor putea fi înlăturate, vor 
mai trece încă mulţi ani până ce soldaţii anglo- 
saxoni vor ajunge să nu mai fugă din faţa ad- 
versarilor... 

Câteva exemple asupra felului cum lucrează 
pentru războiu democraţia americană vor fi edi- 
ficatoare, deşi faptele s'au petrecut în toamna 
trecută, adică cu puţin tiap înainte de izbuc: 
nirea războiului : 


- 
* * 


In ziarul american New York Times cu data de 

12 Octombrie 1941 se putea citi următoarele 
rânduri: 
19, Totul merge rău. Conflicte de precădere dezbină 
lumea muncitorească. Personatităţile însărcinate cu 
apărarea naţională, la Războiu şi Marină, sunt de- 
primate. Ofielul Producţiei de Răzb-iu este paralizat. 
Guvernul oferă înfăţişarea neputinței... 

„Două mari sindicate conduc proletariatul. Aceste 
două mari sindicate se dedau la conflicțe de exter- 
minare. 

„Preşedintele şi guvernul său nu pot, prin mijloa- 
cele care le, dă constituția sau legea, să impună 
„ voinţa lor... 

Pentru lămurirea completă a cititorilor, trebue 
să spunem că cele două mari sindicate de care 
vorbeşte ziarul american, sunt: 

1) American Federation of Labor (Federaţia Ame- 
ricană a Muncii), 


2) Congress of Industrial organisations (Congresul 
Organizaţiilor Industriale). 

lată numai trei exemple de felul cum se faţeleg 
să luoreza aceste sindicate, „spre binele patriei 
lor“ 

Uzina din Hillsdăle (Michigam) care confec- 
ţionează o serie de piese detaşate pentru carele 
de luptă uşoare a avut alegeri sindicale, care au 
dat o majoritate de unvot Federației. Imediat Con- 
gresul — sindicatul rival — a ordonat greva, 
care s'a şi executat, de astă dată de toţi lucră- 
torii, chiar şi de cei care votaseră cu Federația. 
Dar oprirea producţiei de piese a uzinei din 
Hillsdale a oprit complet şi producţia din marea 
uzină de care de luptă dela Berwick (Pensil- 
vania). Conflictul a durat multe săptămâni şi în 
tot acest timp niciun car de luptă uşor nua fost 
produs de marea uzină din Berwick... 

La o licitaţie urmată de tratări, pentru furni- 
zarea de armament către Guvernul Statelor Unite, 
societatea Currier Company din Detroit a obţinut 
adjudecarea pe baza ofertei sale care era cu 1000 
dolari mai eftină decât a celorlalţi concurenţi. 
Contractul.respectiv s'a încheiat sub auspiciile 
Congresului Organizaţiilor Industriale. Imediat sin- 
dicatul rival — Federația Americană a Muncii — s'a 
supărat, a atacat contractul şi a obţinut anularea 
lui. La rândul său, s'a supărat şi primul sin- 
dicat, Congresul, şi a ordonat grevă. Şi grevasa 
făcut imediat: la două mari concerne de uzini 
de armament şi la o companie de transporturi... 

Lucrătorii electricieni sunt afiliaţi la American 
Federation of Labor şi sunt în conflict cu un alt 
sindicat independent (de astă dată nu mai este 
vorba de rivalul Federaţiei, Congress-ul). Cerind 
fiecare pentru el exclusivitatea, iar autorităţile 
neputându-i împăca, s'a declarat greva de ambele 
părţi. Şi astfel enormele uzine, cele mai mari din 
lume în caregoria lor, ale American Telephon and 
Telegraph Company, şi-au întrerupt pe multă vre- 
me activitatea.. 

Exemple de 2 cuiieă au fost multe, până în ajun 
de războiul în care Statele Unite au fost împinse, 
şi credem că astfel de fapte se mai petrec şi 
acum. 

Ele explică până la evidenţă slăbiciunea cân- 


schiţa vre-un gest de apărare a Statului. 
Şi o astfel de democraţie vrea să învingă 
Japonezi |... 


li: aa 


tatelor „democraţii“, mai ales a acelora în care 
sindicate de gen stalinist îşi fac de cap cum vor, 
în faţa unor autorităţi complet incapabile de 
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Aviația în alte ţări 


Anglia 


După informaţii britanice, materialul volant al 
companiei „British Overseas Airways Corp. (B O.A.C.) 
va fi întinerit cu bimotoare americane Curtiss- 
Wright CW-20. Aceste avioane, echipate cu mo- 


toare Wright Cyclone 18 de 2000 h. p. (18 cilin- 


dri în dublă stea) şi amenajate pentru sborurile 
de altitudine, sunt destinate serviciului dintre 
Anglia şi Foynes Harbour (Irlanda) care se ra- 
cordează cu mia trans-nord-atlantică New York 
— Botwood (Tera Nova) — Foynes Harbour 
(Irlanda). 


* 
» . 


Lipsa de aluminiu în Anglia este din ce în ce 
mai pronunţată. Incă din anul 1939, Ministerul 
provizionării a luat controlul acestei produc- 
țiuni, ridicând preţul dela 94 la 110 pfunzi. Cu 
toate măsurile luate, lipsa continuă să fie aşa de 
mare încât este nevoie ca aluminiul să fie adus 
e calea aerului din Canada. (Se ştie că Franţa, 
recia, Elveţia și Norvegia nu mai livrează An- 
gliei bauxit). Dar chiar aprovizionarea din Ca- 


nada se face cu mari greutăţi din cauza nesigu- 


ranţei sborurilor peste Atlantic. 
L] € » 

Ziarul „Times“ anunţa într'un recent reportaj 
că populaţia civilă este foart îngrijorată de fap. 
tul că în antrenamentul piloților de vânătoare survin 
prea multe accidente. 

* a *. 

Tot ziarul „Times“ confirmă ştirea că nouile 
avioane grele de bombardament „Short. Stirling“ vor 
fi dotate cu motoare de 14 cilindri în dublă stea 


Wright Cyclone Double Row. 


+ 
+ * 

lată caracteristicele avionului de vânătoare 
biplas Boulton & Paul „Defiant“ întrebuințat de 
englezi în actualul război: monoplan cu planul 
jos nesprijinit; construcţie în întregime metalică, 
cu suprafeţe de tablă netedă şi nituri scufundate ; 
direcţia şi profundorul libere ; motor Rolce-Royce 
Merlin de 12 cilindri în W, răcire cu lichid; 
elicea tripală cu pas regrabil De Havilland Ha- 
milton, de metal; radiator cilindric sub fuselaj; 
radiatorul de ulei sub motor; lungimea 9,15 m.; 
anvergură 12,05 m.; suprafaţa planurilor 23,2 m. 
p.; viteza maximă apoximativă 480 km/oră. 


Li 
*» * 

In Orientul mijlociu, englezii întrebuinţează 
avioane Hawker „Hurricane“ care au montate la 
carburator un filtru suplimentar „Vokes“, contra 
nisipului. 

L i 
* » 

Se păstrează o discreţie complectă asupra no- 

ui avion britanic de vânătoare „Hawker Typ- 


„hoon“. Un specialist american, Paul H. Wilkin- 


„ pe baza unor documente fotografice, a putut 
şi afirma că este vorba de un aparat ceva 
i puternic ca vânătorul „Hawker Hurricane“. 

cunoscut, şi anume că noul avion ar avea 


o greutate totală de 4000 kgr., o viteză maximă 
de 660 km/oră şi un plafon practic de aproape 
12.000 m. 


Li = . 

Am mai semnalat aci legătura asigurată de 
„Pan American Airways“ şi „British Overseas 
Corp.“ cu Africa de Vest, ltinerariul urmat de 
avioanele britanice este următorul: Anglia—Li- 
sabona — Monrovia (capitala Liberiei) — Lagos 
(Nigeria) — apoi, via Africa Equatoriâlă Fran- 
ceză, — Khartoum (capitala Sudanului anglo-egip- 
tean) — Cairo, şi de aci, prin Bagdad, spre Indii 
şi Australia. Pentru parcursul trans african, en- 
glezii utilizează avioane bimotoare americane 
Lockheed Lodestar, precum şi vechile qudrimo- 
toare engleze A/W Ensign (însă echipate cu 
motoare Wright Cyclone), iar pentru etapa 
Londra-Lagos, h;droavioane quadrimotoare en- 
gleze Empire. Monrovia a devenit oficial placa 
turnantă a serviciului anglo-american pentru 
Africa de Vest, şi în acelaş timp, o bază aeriană 
americană, cea dintâi în Africa. 

*. 
- *» 

Am informat la timp cetitorii noştri despre 
reluarea curselor aeriene între Anglia şi Irlanda 
de Nord ca şi între Scoţia şi Irlanda de Nord. 
Aceste servicii sunt exploatate de compania „Rail. 
ways Air Service Ltd.“, o antrepriză fondată 
mai de mult de către Căile Ferate Engleze şi so- 
cietatea „Imperial Airways“, . 


Statele Unite 


De curând s'a experimentat o paraşută con- 
struită de Dr. Wolf din New York. Viteza de 
cădere a acestei paraşute este simţitor redusă 
prin întrebuinţarea unui con întors sub paraşută 
prin care în acelaş timp se măreşte şi stabili- 
tatea 

* 
* e 

Howard Hughes a construit la Los Angeles o 
instalaţie pentru cercetarea avioanelor cu mare 
încărcătură pe m.p. 


. * 
* 


In U.S.A. s'a dat în ultimul timp o deosebită 
atenţie avioanelor de mică viteză, mai ales din 
punct de vedere al întrebuinţării lor pentru sco- 
puri militare. În această categorie s'au desvoltat 
mai ales avioane de tip Stinson, Bellanca şi Ryan. 
Pentru scopurile militare mai importante par a 
fi elicopterele şi autogirurile, în special tipurile 


Sikorski şi Pitcairn, şi Kellet YG-IB. 


* 
+ -. 


» Wall Street Journal“ din New Eork a pu- 
blicat recent o situaţie în legătură cu desvoltarea 
comenzilor în industria aeronautică americană 
cât şi în industriile auxiliare. Reţinem astfel că 
în ceea ce priveşte comenzile făcute industriilor 
aeronautice propriu zise (avioane, motoare, elici), 
acestea reprezentau 1,506.339.056 dolari la 30 lunie 
1940 și 5.356.810.000 dolari la 30 lunie 1941. 


. 
* . 
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Dintr'o publicațiaue a Camerei de Comerţ A-- 
ronautic din din U.S.A. aflăm că în perioada 
cuprinsă între 1 Iulie 1940—1 Iulie 1941 uzinele 
de aviaţie americane au livrat 11.647 avioane m'- 
litare. Suntem totuşi siliţi să credem că în acea: 
stă cifră sunt cuprinse deasemenea avioanele de 
şcoală şi de antrenament. 


- 
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Uzinele „Platt-La Page Aircraft Co.“ din Ed: 
dystone au construit un nou elicopter pentru 
forţele aeriene americane care a şi fost încercat 
în sbor. Hotărât, aviația militară americană 
poartă un deosebit interes acestor aparate. 

» i Li 
Producţia de magneziu a fost până acum ne- 
lijată în U.S.A. (In 1939, din producţia mon: 
Sala de 32,800 tone, Germania produsese 16.500 
tone, Anglia şi U.S. A., fiecare câte 5000 tone, 
Franţa 2500 tone iar restul, alte ţări). Se speră 


că în urma măsurilor luate pe cheltuiala Statulu', 


prin mărirea instalaţiilor întreprinderilor „Ame 
rican Magnesium Corp.“ şi „Dow Chemical Co.” 
cât şi prin construirea de noui uzine pentru şan- 
tierul maritim „Todd-—California Shipbuildin 
Corp.“ din Permantente (California), la finele 
anului curent U.S.A. vor produce 20.000 tone 
magneziu. 


* 
. * 


Intreprinderile „Boeing Aircraft Co.“ din Sea!: 
tle se ocupă de construirea unui nou hitro- 
„avion bimotor de recunoaştere şi de luptă pen 
tru aviația navală a S. A. care va fi denu- 
mit PBB.1. O uzină specială a acestor întreprin 
deri, ridicată lângă Renton, (pe Lake Washinr- 
ton), la 8 km. de Seattle, se va ocupa exclusiv 
cu construirea hidroavioanelor PBB-1. 


Reţeaua bazelor aeriene a Statelor Unite în 
America Latină se măreşte mereu. Oficial, com- 
pania „Pan American Airways“ serveşte de 
intermediar, însă ea este în realitate reprezen- 
tantul acestei evoluţii strategice. Se atribue o 
deosebită importanţă aeropnrtului Caubi Araujo 
lângă Fortaleza, în nordul Braziliei, aerodromu. 
lui Managua (Nicaragua). insulei braziliene Fer- 
nando de Noranha, care serveşte de bază campa- 
niei italiene trans atlantice L.A.T.I., aerodromu- 
lui Recife,..etc... 


Li 
* * 


Întreprinderile „Sperry Gyroscope Co. Inc." 
Brooklyn, una dintre primele case de fabricat 
aparate de precizie pentru măsurarea tensiuni 
lor şi vibraţiunilor motoarelor, şi-a încetat acti: 
vitatea în acest domeniu, cedând brevetele şi lu- 
crările sale firmei „Consolidated Aircraft Engi- 
neering Corp.“ din Pasadena (California). 


AERIAN 


Canada 


Am semnalat aci achiziţionarea de brevete 
pentru construirea din materii sintetice de către 
societatea americană „Aircraft Research 'Inc.“ 
din New Rochell (New York) prin guvernul ca- 
nadian. Se anunţă pe de altă parte fondarea unui 
holding canadian „Federal Aircraft Ltd.“ la Mon. 
trtal în scopul de a fabrica în serii mari bimo- 
torul de recunoaştele cotieră şi de antrenament 
Avro Anson. R.A.F. — canadiană a aprobat pro- 
ectele de fabricaţie de fuselaje Anson în mate- 
rie sintetică. Deasemenea, o nouă uzină, la Bel- 
leville, a început această fabricaţie de fuselaje 
în serie. 


Rusia (U. R. S. $.) 


Nu mult înainte de izbunirea conflictului în 
Pacific, guvernul sovietic trimisese 47 experţi 
aeronautici în U. S. A. în vederea achiziţionării 
de material volant. (După cât ştim, quadrimotoa- 
re de luptă Consolidated B-24). Delegații sovie- 
tici, plecaţi din Siberia, „au aterizat“ în Alaska 
făcând drumul la bordul a două hidroavioane 
bimotoare Consolidated, construite în licienţă în 
U.R.S.5. Misiunea sovietică a fost prezidată de 
Mihail Gromov, pilot bine cunoscut în urma 
raidurilor sale artice. In legătură cu acest sbor 
sovietic „Japan Times and Advertiser“, organul 
Ministerului Japonez al Afacerilor Străine, re- 


marca: „Orice tentativă de a se creia un ser-, 


viciu aerian cu caracter militar între Asia şi 
America în apropierea nordului Japoniei va fi 
considerată ca o nouă măsură intrând în poli- 
tica de încercuire a Japoniei, astfel cum se ma- 
nifestă în sud est. Dacă regiunile artice erau 
considerate mai înainte ca un bară) natural, as- 
tăzi, avionul a luat toată importanţa acestui 
bara). 
La 4 Dă 

Nu se poate stabili cu certitudine ajutorul dat 
până acum Uniunei Sovietice de Marea Brita- 
nie şi Statele Unite. Anglia ar fi trimis o esca- 
dră (Wing) cu echipagiile respective, însă nu s'a 
precizat dacă era vorba de avioane de vânătoare 
sau de bombardament, iar U.S.A., cum am mai 
arătat sub această rubrică, benzină de avion 
prin Vladivostok. 


. 
-. * 


Tot în legătură cu ajutorul anglo-saxon, la 9 
Septembrie 1941, fusese ocupat de un corp ex: 
pediţionar anglo-canadian insula polară Spitz. 
berg care aparţine Norvegiei din 1920, Această 
operaţie, deşi s'a anunţat că a fost efectuată 
pentru a împiedica Germania de a exploata ză- 
căminte de petrol din Spitzberg, totuşi avea 
drept scop organizarea unei baze aeriene 
drumul dintre Islanda şi Murmansk, drumul ales 
pentru ajutorarea Rusiei, care nu a putut fi re- 
alizat 


L. P. 


- DO pomet =, 


Badaâlanul (Galaţi) 


Dina n 


N. |. Alexandrescu 


Expoziţia Pictorului NICOLA |. ALEXANDRESCU 


Pornit de pe plaiuri româneşti, pictorul 
Nicola Î. Alexandrescu, dotat cu serioase în- 
suşiri s'a afirmat încă de tânăr în Italia, 
țară a artei. Din timp în timp, cronici sem- 
nate de critici de seamă ne-au adus ecoul 
succeselor dobândite de pictorul român, care 
prin opera sa continuă, aduce puternic con: 
tribut pentru îmbogățirea patrimoniului spi 
ritual al neamului românesc. 

Alexandrescu a Înat parte la numeroase 
expoziţii colective în Italia şi în țară. Peste 
hotare a avut 7 expoziţii personale în prin- 
cipalele centre ale Maliei, iar în ţară e laa 
11_ expoziţie. - 

operele prezentate, a reuşit să redea 
atmosfera locală, transparența aerului, vi- 
brarea razelor de soare şi fluiditatea apei. 

Un colorist de prima forţă şi un abil de- 
senator, scoate efecte minunate din subiec- 


TEATRU CINEMA „ROXY'" 
STRADA LIPSCANI, 53 
e Telefon No. 44269 «e 
Sala de jos 860 locuri 
Sala de sus 600 locuri 


tele cele mai simple. 

Dacă e cu drept cuvânt considerat prin: 
tre primii noştri peisagişti, atunci când tra- 
tează cu atâta superbă măestrie fiorile, ar. 
tistul e de neîntrecut. : 

In sala de jos a Fundaţiei „Carol I*, (Str. 
Wilson) Bucureşti, maestrul a expus anul 
acesta vre'o sută de tablouri. Alexandrescu 
e pătruns de rolul social al artei; operile 
sale au menirea să nască în suflet gânduri 
bune şi să ne facă să uităm, măcar pentruo 
clipă, grozăvia prezentului, făcându-ne să 
intrezărim un viitor mai bun, mai frumos, 
mai fericit. 

Pictor desăvârşit şi poet înainte de toate, 
pune un văl de ideal peste creaţiunile sale 
şi nu putem încheea aceste rânduri, fară a 
aminti modul magistral în care ştie să ne 
redea chipul omenesc. A. U. 


CAPITOL-ROXY.S.AR. 


TEATRU CINEMA ,„OAPITOL" 


BULEVARD. ELISABETA, 14 
e Telefon No. 3.95.04 «e 
Sala mare 1020 locuri 
Grădina florent 800 locuri 


Ambele localuri sunt cotate ca cele mai mari săli de spectacol din țară. Elegante, 
confortabile, cu foayere mari și amenajate cu cele mai moderne instalațiuni. Ventilaţiile 
de vară pentru aer rece şi iarna aer cald în calorifere. Proiecţia impecabilă. Motor 
prop Rulează numai filme premiere din toate producţiile superioare mondiale. Ambele 
mi un criteriu pentru toți cinematografiștii atunci când vor să ruleze filme bune. 
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PREŢUL ABONAMENTELOR, NUMAI ANUAL: 
Pentru studenţi, elevi şi grade inferioare din aviație 


Pentru funcționari . 


Pentru biblioteci 


AERIANĂ" 


OMÂNIA 


Pentru instituții şi societăți 


Abonamentele încep la 1 lanuarie; Instituţii de Stat la 1 Aprilie. 
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ORGANUL PROBLEMELOR AERIENE: AVIAŢIE — AEROCHIMIE — RADIOFONIE 
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Director technic: 
Inginer Al. C. Vissarion 


APARE SUB INGRIJIREA UNUI COMITET DE SPECIALIŞTI 


Inscrisă la Trib. Ilfov sub Nr. 107. 


Director Administrativ: 
Andrei Udrea 


Redeschiderea traficului aerian românesc 


Societatea LARES va relua în curănd tra- 
ficul aerian regulat de pasageri, poștă, măr- 
furi, bagaje şi ziare pe liniile internaţionale 
şi interne. Asifel vor fi redate exploatării ur- 
mătoarele servicii: 
la 4 Mai: Bucureşti — Sofia 

Bucureşti — Iași — Cernăuţi 
Bucureşti— Galaţi— Chişinău- Tiraspol. 
Bucureşti — Sibiu— Arad 
la 1 lunie: Bucureşti — Belgrad— Zagreb — Ve ne- 
ția— Milano 
etapa Viena — Berlin, care este pre- 
lungirea liniei Bucureşti—Arad— Bu dapesta— 
Viena a cărei exploatare a fost asigurată în 
tot timpul iernei de către societăţile Deutsche 
Lufthansa, LARES şi Maleri. 


la 15 lunie: etapele Sofia — Salonic şi Salonic— 


Atena, care constituesc prelungirea serviciu- 
lui internaţional Bucureşti— Sotia. 

la 1 Iulie: Bucureşti — Craiova — Turnu Seve- 
rin— Timişoara. 

Avioanele de țransport cu pavilion roma- 
nesc vor sbura deci în acest an pe drumurile 
cele mai lungi din Țară şi vor asigura trafi- 
cul aerian regulat între România și Germa- 
pe. Italia, Croaţia, Grecia, Bulgaria şi Un- 
garta. 


Desigur, dacă evenimentele ar îngădui, acest 
program ar fi mult mai vast. Totuşi, trebue 
rejinui tocmai faptul că în situaţia actuală de 
războiu, socielalea naţională de transporiuri - 
aeriene desvollă și o apreciabilă activitate în 
legătură cu nevoile Armatei depe frontul de 
răsărit, prin Grupul său de transporturi mili- 
lare. 

Societatea LARES are astfel de îndeplinit 
două misiuni tot atât de importante: satisfa: 
cerea intereselor politice şi economice prin 
deservirea centrelor politice şt economice din 
țară și străinălale și participarea cu mijloa- 
cele care îi sun! proprii la înfrângerea duş- 
manului dela răsărit. 

Cu o competentă conducere, cu puternicele 
sale aeronave și cu excelentu! său personal 
de sbor (piloți, radiotelegrafişti și mecanici), 
socielalea LARES c<ste îndreptăţită să spere 
că aceste două importante misiuni vor fi du- 
se la bun sfârșit. 

România Aeriană, încredințată că eforturile 
societăţii naționale de transporturi aeriene vor 
fi încununale de un binemeritat și deplin suc- 
ces, urează socielăţii LARES o prosperă cam- 
panie de exploaiare. 

- România Aeriană 


LA ROMANIA AERLANA 


Germania, o ţară de aviatori 
Dela Lilienthal şi Etrich la Udet şi GOring. 


k Să 4 
ERNST UDET 


Toate popoarele civilizate ale lumii au cunoscut 
dorul de a sbura. Multe legende se ocupă cu proble- 
ma sborului, Se crede, însă, că niciuna nu se apro- 
pie de legenda germană a fierarului Wieland în cea- 
ca. priveşte observaţia bazelor sborului, construirea 
ubeltelor pentru sbor şi încercarea sa. 

Dala această legendă însă cel mai de seamă eveni- 
ment aviatic german înregistrat de istoria aviaţiei, a 
fost faimosul sbor cu planorul realizat de inginerul 
Oito Lilienthal. El a studiat multă vreme sborul pasă- 
rilor, a cercetat bazele mecanicei sborului şi a experi- 
mentat teoriile sale la un aparat special construit. 

Cu arost aparat a încercat o serie de profile şi a 
descoperit avantajele aripelor uşor boltite. A cons- 
truit planoare legate excelent şi le-a adus modificări 
neîncetat pe măsură ce le studia. De pe o colină arti- 


ficială de lângă Luchterfelde a făcut multe lansări 
cu planorul său. 


Et a fost primul om care a reuşit să sboare cu 
planorul peste 100 metri. 

Dorinţa lui de a rezolva problema sborului cu aripi 
după principiile sborului pasirilor a rămas neînpli- 
nită. In 1896 în timp ce sbura cu un planor depe 
dealurile S Oliner de lingă Berlin a căzut şi astfel şi-a 
găsit un sfârşit tragic părintele planorismului. 

la acelaş timp cu Lilienthal, un alt precursor şi 
anume Wilhelm Kress a lucrat la Wiena pentru de- 
săvârşirea unui aparat conceput de el. In 1877 a 
isbutit ca primul model ce realizase să se ridice depe 


pământ. Acest model avea o lăţime de 1,20 m. ari- 
pele boltite şi cu o stabilitate proprie foarte bună. 
După nenumărate experienţe, în 1498 a început să 
construiască un aparat cu motor care a fost terminat 
în 1900, Acest aparat cu trei planuri boltite a fost 
instalat pe bărci. Dar Kress a dat greş fiindoă moto- 
rul avea numai 30 în loc de 45 cai putere cât pre. 
văzuse, iar greutatea aparatului era cu 140 kgr. mai 
mult decât calculase. La prima încercare care a așut 
loc pe rezervorul de apă al pârâului Thuliner apa- 
ratul a fost avariat și s'a scufundat. Inventatorul fu 
salvat. El are meritul de a fi conceput şi construit 
primul avion cu motor. 

Tot în acea epocă lucra inginerul Franz Wels din 
Stiria de sud la încercări technies variate. A inventat 
sania cu motor, tancul plutitor şi apoi a început să 
construiăscă avioane. Pe când Lilienthal nu studiase 
decât numai planorismul, ei se gândi la folosirea. unei 
elici pentru aer pe care o şi construi. După o serie 
de încercări reuşi să construiaseă și un avion, însă 
pentru a-l desăvârşi avu nevoie să se asocieze cu 
Igo Etrich, un german din ţara sudeţilor. După prăbu- 
şirea lui Lilienthal, Etrich cumpără un planor «Lilien- 
thal» în scopul de a-l studia. la 1907 Erich şi Wels 
tarminară construirea unui planor cu aripele în forma 
Zamoniei (o săniuță sburătoare). Prin calităţile acestui! 
nou aparat ei rezolvară problema stabiiităţii. 

In 1907 Etrich reuşi să facă un sbor pe o distanţă 
de 9250 metri, fiind astfel al doilea om în Eurupa 
după Lilienthal care se ridica depe pământ. 

Al doilea pas a fost construirea avionului cu elice 
şi cu motor alimentat cu benzină. Această încercare 
însă nu a dat rezultate bune. 

Tot Wels a construit o elice mobilă, roţi pentru 
avion şi un biplan vimind astfel pe specialişiii din 
epoca lui. Capacitatea lui ştiinţifică, nenumăratele lui 
invenţiuni şi — ceeace era mai rar — curajul său 
propriu îl făcură un concurent periculos pentru toți 
constructorii şi cercetătorii tainelor sborului. 

In 1908 Etrich şi Wels au terminat un nou aparaţ 
pe care îl botezară <purumbelul». Aeest nou avion 
dotat cu un motor «Daimler» câștigă premiul întâiu 
la un concurs organizat în Anglia în anul 1912. Dela 
1910 acest avion a fost introdus în armata austriacă, 
In Germania Rumpler se fulosi de o imitație a aces- 
tuia. j 

Acest tip de avion care obţinu mari su se 
răspândi şi în alte ţări înainte de 1914. 

Dala 1912 s'au folosit cu timpul și biplanuri de 
către armata germană. Sunt de menţionat tipurile 
Albatros, Aviatie, Lohner şi L. V. G. Motoarele nu 
treceau de 100 cai putere, acelea de tipul «Mercedes» 
fiind mai preferate. Dar în curând apărură motoarele 
Argus, Banz, Motorenwerche, ete. 3 

Din primele săptămâni ale războiului mondial s'a 


Medie 


NUMAI A 


putut redea că avioanele germane erau mai puţine 
€ă număr fosă de o clasă superioară acelora ale. 
adversarilor. 

La început germanii le-aa întrebuințat aproape 
numai pentru recunoaştere la distanțe mari în servi- 
ciul! comandamentelor, echipagiile aducând informaţii 
preţioase. Oiată cu schimbarea războiului din acela 
da mişcare, în zăzboiu de poziţie, situaţia s'a schimbat. 
Era nevoe, în special, de cercetări în apropierea 
frontului care trebuiau să se facă deseori în timpul 
luptei. In căutarea obieetivelor artileriei şi conducerea 
focului francezii se dovediseră superiori. In condi- 
ţiile grele ale războiului Comandantul german a re- 
mediat aceste neajunsuri. 

Cercetarea, fotografierea şi apariţia în număr, din 
ce în ce mai mare a avioanelor inamice înarmate, au 
silit în curând să se schimbe aşezarea echipagiilor în 
avioanele germane. Observatorul care sta în faţă ime- 
diat după motor san între aripi, nu putea să lacă o 
observaţie completă sau să fotografieze. Deasemenea 
nu putea vedea un atac care venea de sus nici nu 
putea să se apere. Schimbarea locurilor împreună cu 
aşezarea unei mitraliere pentru apărarea contra atacu- 
rilor şi nevoia măriri vitezei, cereau motoare mai 
bune, In 1915 motoarele nu depăşeau 150 cai putere. 
Cu mitraliera aşezată pe un pivot, pe urmăpe o şină 
rotundă, nu se putea trage decât numai înapoi, puţin 
la dreapta şi la stânga şi în sus şi în jos. Pentru 
ataeuri nu se putea folosi. 

Invenţia cunoscutului constructor Fokker care făcea 
posibilă tragerea prin elice a pricinuit o schimbare 
decisivă. Diferitele scopuri pentru care au fost între- 
buinţate avioanele au făcut necesară abandonarea 
tipului unic şi construirea avioanelor pentru scopuri 
speciale. 

Primele escadrile organizate au intrat în luptă sub 
denumirea «Dataşamentul porumbeilor călători» în 
anul 1915. Ele au fost puse la dispoziţia comanda- 
mentului suprem cu menirea de a cerceta spaţiul 
aerian şi a împiedica atacurile duşmane. Intrând în 
acțiune s'au produs întâlniri în oare s'au dat lupte 
tot mai dese cu avioanele inamice. Cavalerismul a 
reinviat odată cu aceste lupte. Germani din toate 
regiunile Reichului au arătat eroismul lor. Se rea- 
mintesc numai câteva nume. Locotenentul Immelman 
supranumit «Vnlturul dela Lille» care a căzut la 18 
Iulie 1916. Căpitanul Boelcke după 40 de victorii şi-a 
găsit sfârşitul la 18 Oeot. 1916 într'un accident. 

Boslcke e primul care a susținut că numărul mereu 
crescând al adversarilor nu poate fi învins prin avioane 
de vânătoare izolate. Deaceea s'au oganizat escadrile de 
vânătoare care au devenit repede superioare inami- 
cilor. Amintirea acestui strălucit exemplar al aviaţiei 
germane trăeşte şi astăzi în poporul Reichului şi este 
cultivată mai ales de faimoasa Escadrila «Boelcke», 

Luptele aeriene luând proporţii tot mai mari duc 
la strângerea escadrilelor în grupuri de vânătoare. 

Primul grup a fost condus de asul Richthofen care 
„este socotit cel mai bun vânător al lumii din răz- 
boiul mondial. 


Li 


El a căzut după 80 de victorii aeriene în timp ce 
urmărea un adversar englez. 

Războiui aerian a determinat o desvoltare extra- 
ordioară a aviatiei. Pentru a ne da seama de forţele 
aeriene care s'au luptat arătăm că până la încheierea 
armistiţiului Germania a construit peste 40000 de 
avioane, cam acelaş număr în Franţa cât și în Anglia, 
pe când Statele Unite au produs cea 20.000, Austro- 
Uogaria 3000, Dalia 9000 şi Rusia 2000. 

Din areste cifre se poale vedea superioritatea în 
număr a adversauilor, ceeace ficuse să se ajurgă pe 
frontul de vest la o proporţie de 1 contra 4. 

Cu toate acestea aviația germană a rămas netavinsă. 
Daaceia Ja încheierea păcii ura din condiţiunile puse 
Germaniei de puterile aliate a fest să desfiinteze svia- 
ţia. Ea însă a renăscut curând sub conducerea a doi 
bărbaţi care au participat hotărâtor la această operă, 
şi anume: Ecnest Uiet şi Harman Goring. Udet încă 
de pe vremea când era elev de liceu se ocupa cu 
construcţia aaromodelelor şi cu sborul fără motor. 

EL a fost adevăratul aviator născut. Intrat în război 
a cucerit multe victorii. Este pilotul cel mai victorios 
care a supravieţuit în războiul mondial. 

După incheerea păcii rămâne în aviaţie constrvind 
avioane de sport excelente. Devine campion de zbor 
acrobație şi participă la nenumărate concursuri şi 
meetinguri. A vizitat aproape toate sta'ele evropene şi 
U. S. A„a ţinut conferinţe la Paris, la Londra şi în 
alte oraşe în care a căutat o apropiere a foştilor ad- 
versari. Exemplul lui personal, maniera lui deschisă, 
simpatică şi humorul lui inepoizabil, i-au câştigat multe 
prietenii. Odată a luat parte la expediţiuni arctice de- 
pe vârtul muntelui Zugspitze. 

In noua forță aeriană intră cu-gradul de Colonel, 
avansează General de Brigadă şi la 41 ani General de 
Divizie. 

Cu marea lui experienţă, a fost chemat să contro- 
leze pretutindeni, să ajute, să sfătuiască şi să probeze 
tipuri noui de aparate. Contribuţia lui în organizarea 
forţetor aeriene ale celui de al treilea Reich a fost 
covârşitoare. El a căzut la datorie în timp ce încerca 
novi aparate destinate unităţilor operative depe îron- 
turile unde Germania croieşte un nou destin lumii. 

Herman Gâring făuritorul aviaţiei germane care a 
înscris în istorie cele mai mâreţe victorii, a intraț în 
războiul mondial cu gradul de Locotenent întrun re- 
giment de infanterie. 

După nenumărate lupte se îmboinăvi grav de reu- 
matism şi intră în spital unde primi vizita unui bun 
prieten. 

Acesta îi propuse să meargă la aviație ca observa: 
tor al său. Gâring nu a ezitat şi u devenit curând un 
observator mult apreciat. Rapoartele sale sunt foarte 
preţioase totrucât ele aduc informaţiuni precise. 

Repede se remarcă bun aruncător de bombe, mâ- 
nueşte cu multă îndemânare aparatele pentru foto- 
gratii aeriene, şi dirijează cu exactitate tirul artileriei. 
Devine şi un exeelent radiotelegratist. 

Chiar la începutul anului 1915 în urma victoriilor 
obţinute i se acordă Crucea de Fier cl. |. 


- 
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In toamna anului 1915 Goring este pilot pe iront. 
Făcând parte din escadrila Nr. 5 este grav rănit în 
lupta dela Somme după mai multe victorii. Insănătoşit 
vine la escadrila de vânătoare 26 şi apoi este nnmit 
Comandantul escadrilei 27, în Mai 1917, care deveni 
în curând spaima inamicilor. Grupa IIl-a din care 
face parte eccadrila lui Goring câştigă dominaţia ab- 
solută deasupra Kemmelului. 

In lunie 1918 devine şeful grupului de vânătoare 
Richtoten în timp ce avea 20 victorii aeriene. Energia 
lui şi talentul său special de a ridica puterea de lup- 
tă a subalternilor a determinat înaltul Comandament 
să-i încredinţeze comanda a 50 aviatori de vânătoare. 

lu August 1918 când fronturile au început să se 
spargă, în atacuri fără ezitare, Goring lupta cu gru- 
pul său contra unor ferţe superioare. Rezultatul aces- 
tor bătălii a fost favorabil. Numai în ziua de E Au- 
gust a doborât 58 de avioane inamice în afară de 
alte atacuri cu bombe pentru a ajuta armata terestră. 
Dar şi grupul său are pierderi serioase. Din 50 de 
avioane au rămas numai 11. Goring formează o es- 
cadrilă cu ele şi atacă din nou. Şi din această esca- 
drilă mai pierde 4 avioane. Sosesc piloți tineri și avi- 
oane noui. Goring împreună cu şefii săi de escadrilă 
lormează cu 0 muncă uriaşe în câteva zile o nouă 
unitate cu care reîncepe lupta cu un inamic superior 


ca număr. Fokkerul nou D. VII cu motor B.M. V. este 
însă un aparat cu care aviatorii germani au făcut 
minuni. Deşi mai puţini, ei păstrează dominaţia aeriană 
oriunde apar, rămânând astfel victorioși până la sfârşit. 

La îocheerea armistiţiului Goring refuză să predea 
avioanele sale la inamic şi se înapoiază cu ele în patrie. 

In 1919 intră în serviciul aviaţiei suedeze iar în 
1921 se reîntoarce în Germania pentruca în curând 
să devină camaradul de luptă Faehrerului Adolt Hitler. 

Este demn de reamintit că în timpul războiului ca- 
marazii şi inferiorii îl numeau „Herman cel de Fier“, 
iar atunci când a trebuit să dizolve grupul a scria în 
jurnalul său „Trebue să ridic din nou prestigiul âvia- 
ției germane în ochii întregei lumi“: 

Şi tocmai acest mare soldat a primit ordinul Fueh- 
rerului „Creiază Germaniei o forță aeriană“. 

Această forță, întradevăr, a fost ereiată şi ea este 
cu drept cuvânt cea mai puternică din lume. 

Constructori geniali ca Junkers, Heiokel şi Messer- 
schmidt au dat aviatorilor germani cele mai bune apa- 
rate de sbor. 

Poporul german urmăreşte cu încredere nesdrun- 
cinată opera Comandantului suprem al Forţei Aeriene 
Raichsmareşalul Harman Goring, făuritorul forței ae- 
riene a! Germaniei Mari, 

G. N. Rădulescu 


Icar trăeşte 


Ştirea aceasta vă surprinde? 

Imi veţi răspunde desigur: «Nu se poate! dascălii 
noştri ne-au învăţat că lcar a fost un tânăr neastâm- 
părat şi neascultător, iar atunci când a evadat în sbor 
şi n'a ascultat sfatul părintelui său, s'a înălţat prea 
sus şi soarele a topit ceara în care erau îmbinate ari- 
pile sale măestre — atunci Icar s'a prăbuşit în valu- 
rile mării». ; 

Intradevăr, am învăţat şi eu'basmul acesta. Am 
cotit însă de curând o carte cu povestiri, — de data 
aceasta neindoelnic adevărate, care m'a hotărât să fac 
afirmaţia de mai sus. 

Vă voia povesti şi dumneavoastră, două din isto- 
rioarele acelei cărţi minunate şi cred că până în cele 
din urmă îmi veţi da dreptate. 

Prima relatare, sau «istorioară» — cum am denu- 
mit-o mai sus, cuprinde descrierea primului sbor ter- 
mic, 6lectuat de renumitul sburător german Wolf 
Hirth în anul 1930, în eadrul primului concurs ame- 
rican de sbor fără motor. Acest sbor marchează o zi 
memorabilă în istoria sborului omenesc, deoarece 
atunci sa înfăptuit pentru întâia oară, în mod conş- 
tient şi studiat, visul milenar al omului de a stăpini 
văsduhul, aşa cum o face pasărea. 

Sâ lăsăm deci pe Wolt Hirth să povestească. 


Primul sbor plutit în curenţi ascendenți ter- 
mici, folosind technica spiralelor. 
(Scris de Wolf Hirth, în toamna anului 1930). 


«Statele Unite ale Americei şi-au dat în ultimii ani 
toată silința de a răspândi spiritul aviatic în massele 
poporului. Trecerea Atlanticului de către Lindbergh a 
dat impulsul unei desvoltări extrem de rapide, care 
însă după trei ani a fost urmată de o criză foarte ac- 
centuată. Deaceia se lucrează acuma din răsputeri la 
repopularizarea aviaţiei. Americanii merg până acolo, 
încât chiar în multe teitre şi varieteuri se joacă o re- 
vistă în care te pisează o seară întreagă cu o întâm- 
plare depe aeroport. Revista este intitulată «Flying 
high». 

Cea mai mare noutatea este însă renașterea plano- 
tismului, prin care americanii speră să câștige mai 
uşor masele populare pentru cauza aviaţiei. 

«Sscretul» unui sbor de distanță constă în utiliza- 
rea tuturor energiilor ascendente disponibile depe rută 
şi evitarea zonelor de curenți descendenţi. Se pune 
doar întrebarea: Cum trebue făcut acest lucru? 

Sburătorii planorişti au descoperit cu timpul dife- 
rite categorii de curenţi ascendenți, dintre cari cel 
mai cunoscut este curentul ascendent la pantă. Muta 
se formsază atunci când vântul întâlneşte în cale un 
şir de dealuri, în faţa căruia este deviat în sus. Un 
asttel de curent ascendent se datoreşte diferențelor 
de încălzire a saprateţei pământului. In această cale- 
gorie găsim curenţii ascendenți ai norilor. la fine, 


trebue să amintim şi curenții ascendenți în faţa fur- 
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tunilor, cari sunt cei mai favorabili pentru sborurile ' 


de distanță cu planorul. (Seris în 1930). 

In Statele Unite s'au încercat adesea sboruri de dis- 
tanță, însă sboruri mai remarcabile s'au făcut abia la 
concursul de sbor fără motor dela Elmira (Statul 
New-York), în Octombrie 1930. A. Haller, un german 
naturalizat în America, care a învăţat planorismul în 
Germania a făcut întâiu un sbor de 25 km iar apoi 
unul de 33 km. 

In ultima zi a concursului, am reuşit şi eu să fac 
sborul a cărui descriere urmează. Acesta nu era un 
sbor de distanță într'o direcţie oarecare, ci un sbor 
cu ţel stabilit dinainte, anume dela Elmira la Nor- 
wich. Clubul de planorism din acea localitate fixase 
un premiu pentru această performanță, pe care am 
încercat să-l câştig. Incă înainte de începerea con- 
cursului am calculat două posibilități pentru execu- 
tarea acestui sbor, presupunând în ambele cazuri că 
întâlnesc un timp- favorabil, cu nori cumulus, unde 
ştiam că găsesc curenți ascendenți termici. 

Când am dacolat la panta de Sud a terenului El- 
mira, se aflau deja în aer şase planoare ale altor con- 

„enrenţi. În câteva minute am ajuns deasupra acestora, 
iar după 20 minute am ajuns şi pe camaradul Haller, 
care sbura la areo 350 m. înăl'ime deasupra culmilor: 
Gâtva timp planorul meu «Musterle» sbura alături de 
planorul «Schloss Mainberg» al lui Haller, făcând ru- 
ta de patrulare pe lăogă pantele dela Elmira. Deodată, 
în timpul unui viraj, am văzut cum planorul lui Hal- 
ler, care era la celălalt capăt al pantei începe să urce 
ca în ascensor. Imediat mi-am îndreptat şi eu pasărea 
de lemn într'acolo și spre marea mea bucurie am 
găsit o zonă ascendentă termică foarte constantă şi 
largă, în care am început să sbor spirale strânse şi 
în timp de 10 minute am ajuns aproape 1000 de me- 
tri peste locul de stari. Aceasta era cea mai mare 
înălţime atinsă în concurs, şi chiar cea mai mare înăl- 
țime atinsă până atunci în America, Lucrul cel mai 
ciudat pentru mine era că în această zi senină şi în- 
sorită, nu se vedea nici urmă de nor pt albastrul 
cerului. Norii cumulus în cari ştiam că se găsesc cu- 
raați ascendenți, lipseau cu desăvârșire. Deacea am 
mai stat puţin la îndoială, dacă avea rost să plec în 
abor de distanță fără aceste jaloane a curenților as- 
cendenţi, mai ales că în acea zi vântul bătea din 
coastă pe ruta Elmira-Norwich. Insă noua problemă 


ce sia în faţa mea era prea ispititoare, asitel că am: 


pornit întins la drum. în lungul văii largi a râului 
Chemung. După 15 minute de sbor perdusem destul 
de mult din înălțimea frumoasă pe care o câştigasem 
când în apropiere de Wawerli am observat două pă- 
sâri de pradă, sburând în spirale şi câstigând repede 
înălțime. Oare ce căutau acestea aşa de sus? De obi- 
ceiu acești vagabonzi sboară la înălțime mică, în eău- 
tarea prăzii, dar desigur că uneori se amuză şi ele 
sburând la înâlțime mare. Fireşte, m'am molipsit şi 
eu de bucuria lor, căci ele îmi arătau locul unui nou 
careni ascendent. Ajungând deasupra lor am găsit în- 
teadevâr ascendență. Păsările nici nu s'au sinchisit de 
prezența mea, poate că aici n'an zărit pasărea uriașă 


de lemn deasupra lor, căci le convenea desigur mai 
mult să privească în jos decât să-și scrintească gâtul 
uitându-se la mine. 

Jos sub mine era târguşorul Wawerli, de aici sbo- 
rul meu se îndrepta în susul râului Susquuehanna. 
Haller -sburase cu vântul din spate în josul văii, 
spre Sud si se perduse în zare. Pierdeam şi eu 
acum metru cu metru din înălțimea prețioasă. Oare 
să nu mai găsesc nici o asceudență? Pământul se 
apropia tot mai mult. În zare vedeam totuşi o culme, 
la care speram să găsesc curentul ascendent la pan- 
tă, dar nu ştiam dacă voiu putea ajunge până acolo. 
Din fericire, terenul de jos nu era împădurit şi în caz 
de uerosa aş fi putut aterisa în bune condițiuni. Mi-am 
şi ales o câmpie bună de aterisare, când deodată am 
întâlnit un nou curent ascendent excelent, într'o re- 


Pianorul de însilă perlormanță 'ip Minimoa“. Liniile sale 
elegante, aminlesc sborul măre| ai vullurului. In realitate, ca- 
lităţile sale de sbor sun! cu mul! superioare pasării. Planoarele 
de performanţă din zilele noasire su depăşi! de mul! modes- 
tul calificativ de păsări de lemn“; ele suni adevăiale bijuterii 
technice şi prezintă ultima periecțiane în materie de aerodi- 

namică și ingeniozilale constructivă. 


giune în care după regulile sborului la pantă, trebuia 
să fie decendenţă. Am urcat din nou, nu mult timp, 
am eşit apoi din ascensorul invizibil — pentru a în- 
tâlni imediat unul şi mai bun. Acul alțimeirului se 
mişca vizibil şi peste câtva timp arăta iarăşi 900 me- 
tri peste start. S 
Imi amintesc limpede, caşi când sar fi întâmplat 
acum cinci minute, că ajungând la această înălţime 
am încercat să respir adânc, deoarece mă însuflețea 
un sentiment de mândrie şi fericire; Zic: «am încer- 
cat», căci în fuselajul îngust al planorului eram atât 
de înghesuit că nici nu puteam să respir din plin. Cu 
toate asestea simțeam că fac un singur trup cu pa- 
sărea mea credincioasă şi în acele clipe nu aş fi schim- 
bat-o nici pe cel mai rapid şi mai senmp avion din 
lume, Imi părea numai rău, că autorul moral al pla- 
norului acestuia, care însuşi fusese un planorist en- 
tuziasmat n'a avut niciodată fericirea să trăiască aceste 
clipe înălţătoare. A trecut peste un an de când Paul 
Laubenthal a plecat pe veci din rândul camarazilor 
săi sburători. În timp ce în amintire mi se perindau 
aceste gânduri, privirilie îmi căzură aproape fără voe 
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asupra unui lanţ de munţi dinspre Sud. Vizibilitatea 
era excelentă, ajungând până la 30 km. astfel că am 
“observat în direcţia aceia o pantă alungită, splen- 
didă pentru sbor la coastă. Pâvă acolu mai erau desi- 
gur 50 sau 60 km., însă tot aspectul culmilor era 
toarte promiţător pentru un sbor lesnicios sau chiar 
sbor de durată în curentul ascendent de pantă. Din 
păcate nu tni-am putut procura o hartă de deta iu 
penttu regiunile înconjurătoare şi rbia mai târziv am 
aflat că aceste dealuri erau raihura cea mai nordică 
ă munţilor Aleghani În orice caz mă tenta grozav să 
intrerup sbotul spre Norwich şi să încerc să ajung 
pâoă la acei munţi. Mi-am continuat totuşi drumul în 
vechea direcţie, pierzând continuu înălţime şi ajun- 
gând în fine la o pantă frumoasă în dreptul orâșe- 
lului Owego. Acolo am sburat aproape 20 de minute, 
observând activitatea jucătorilor depe un teren de goli 
situat la poalele dealului. Făpturile de jos case dela 
imălțitiiea mea părean că se mişcă cu încetineală de 
melci desigur că nici nu bănuiau pasărea tăculă ce 
se plimba deasupra lor. Necontenit ei se plimbau pe 
pajiştea terenului de goli. Nici nu am căutat să-mi 
trădez prezenţa stigând către cei de jos, căci sburul 
meu era prea frumos în sine în liniştea sa desăvârşită. 
Dapă câtva timp de sbor liniştit și fermecător un nou 
cutent ascendent termic m'a ridicat câteva sule de 
matri. În timp ce sburam la pantă, mi-am făcut s0- 
toteala că era prea târziu să-mi continui drumul spre 
Norwich. Aceasta m'a determinat să comit o grețală, 
anume am încercat să mă îndrept spre mirajul pan- 
telor dela Sud. Însă foarte curând mi-am dat seama 
că pentru aceasta, ora era cu atât mai târzie. Ira câ- 
tre seară, deaceia şi curenții termici deveniseră ma 
slabi şi mai rari. M'am îndreptat din nou spre bsi, 
însă prea târziu. Dela Owego, dacă miaș fi continual 
sborul în lungul văii, aş fi ajuns probabil până la 
Binghampton, în orice caz până la aerodromul Endi- 
cott. lasă aşa am fost nevoit să aterisez în dreptul 
sătucului Apalachin, înainte de a putea ajunge din 
nou la dealurile care formau malul râului Suscyueha- 
nna. Pentru comoditate am aterisat la D0 m. lângă o 
termă, de unde am putut telefona imediat la condu- 
eerea concursului. Primul meu sbor peste vechea tară 
a pieilor roşii luase sfârşit. Incă o privire la barogral. 
Pertect!, barograma era înregistrată. Deşi n'am ajuns 
până la Norwich, totuş performanţa era foarte fru- 
moasă, stabilind un nou record american de înâlțime 
şi distanță, şi poate — (alte cazuri nu cunose) —pii- 
mul sbor termic sub cer sonin». 

Aceas'a este povestirea lui Wolt Hirth, concisă și 
modestă, cu toate acestea se poate spune fâră exage- 
rare că sborul acesta formează temelia realizărilor fan- 
tastice ale sborulni fără motor din zilele noastre. 

Dar să vedem şi a doua povestire: 


Recordul mondial de înălţime, stabilit de 
Kronfeld în 1930 prin „Sbor în nori". 


«In dimineaţa celei de a doua zile de concurs sitiii- 
ţia meteorologică nu era favorabilă, culmea Wasser 
kuppe fiind acoperită cu ceaţă deasă. Mai târziu, cănd 


ceața s'a ridicat, ne avântarăm în văzăuh unul după 
altul. Deasupra noastră erau nori frumoşi și pebtră 
mine era o adevărată bucurie, văzând 'um «sborul 
sub nori» devenise deja «proprietatea» tuturor piloţi- 
lor mai tineri. 

Ea am decolat ceva mai tâziu. Planorul meu « Wien» 
urca foarte bine, lăsând pe rând alte planoare în ur- 
ma să. 

Deodată văzui înaintea mea două planoare dispă- 
rând aproape simultan în norii ce erau la joasă 
înălţitne. 

Acest fapt nu mi-ă inspiret prea mare încredere, 
dar n'am avut mult timp de chibzuit căci în clipa 
următoare mă aflam şi eu învăluit în ceața lăptăoasă 
a norului. Să-mi pierd înălţimea picând? La drept 
vorbind era cazul, căci şi de astă dată lăsasem para- 
şuta jos. Formarea unei furtuni nu era în perspectivă. 
Pe de altă parte, pierderea voită a înălțimei era în 
contrazicere cu ambiția mea de sburător. Şi aşa am mers 
mai departe, şi iar mai departe, în cenuşiul nesfârşit. 

Sborul fără vizibilitate îţi dă o senzaţie ciudată. 
Deosebirea de besna nopţii este doar că noaptea este 
o basnă neagră, iar în nor o besnă alburie. Alb sus, 
alb jos, în dreapta şi în stânga alb, încât curând nu 
mai ştii în ce poziţie te aflii în spaţiu. Nu este de 
mirare că fără aparatul denumit «orizont artificial» 
cu care sunt înzastrate planoarele moderne este im- 
posibil de a sbura mai mult timp prin nor. Ori ea 
trebuiam să es la capăt şi fâră acesta şi am isbutit 
într'adevăr, In jurul meu fluera pe toate gamele. Pla- 
norul picura de umezeală. Stam legat în carlingă as- 
cultând în neantul alb, orientându-mă asupra poziției 
mele după foşnetul aripilor. Câteodată scuturăturile 
erau sdravene de tot şi puteam fi bucuros că eram 
bine odihnit. M'am uitat la ceas; eram de o jumătate 
de oră în aer. Mie mi se păruse intreit sau împătrit. 
Altimetrul arăta necontenită urcare. 

Daodată, câteva ratale nărăvaşe — o smucitură — şi 
mă aflam în plina bătae a razelor soarelui. 

ln fața ochilor mei se desfăşura cea mai minunată 
privelişte pe care o văzusem vreodată în viaţă. Până 
atunci nu sburasem peste nori cu avionul şi acum 
mă aflam deodată întran peisaj încântător, deasupra 
mării de nori, cum s'a constatat apoi din barogramă, 
la 3500 metri înălțime, printre turnurile cele mai înalte 
ale norilor Cumulus. Mă profilam printre aceşti gi- 
ganți şi tot aşa am fugit din faţa unui munte de nor 
ce se apleca spre mine. Mam orienta! apoi de direc- 
ţia vântului, având certitudinea că voiu realiza şi de 
data aceasta un sbor însemnat. 

Ajuusesem peste Corburg şi trecusem în sbor toată 
câmpia de 30 km. dintre Rhon şi Frankenwald. 

Daaici mai daparte am trecut peste munţi. Ploaia 
şi ceața nu mă puteau stingheri. Sburam la întrecere 
cu ulii şi şoimii nu prea sus deasupra coamelor. Aşa 
am mers mai departe până la Fichtelgebirge. 

De astă dată sborul n'a mers aşa repede ca sborul 
în faţa furtunei. Mă aflam ia aer de şase ore şi se 


apropia seara. Piscurile se îmbrăcan în ceaţă. Abia 


mai zăream la doi kilometri înainte. Nu mai puteam 
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ajunge la Bohmerwald, de unde aș fi putut să-mi 


„eontinuu sborul până la Passau». 


Şi povestirea lui Kronfeld se închee: „Am aterisat 
între Fichtelgebirge şi Bohmerwald. Străbătusem 150 
km. atingând 2551 m. peste locul de decolare“. 

Aceiaşi modestie şi simplicitate caşi la povestirea 
lui Hirt. Dar câtă măreție cuprind aceste două relatări, 
este aproape imposibil să găsim o apreciere pentru 
a califica valoarea acestor performanţe. 

Iatr'adevăr, în 1930, sborul fără motor era bine 
cunoscut şi organizat şi ajunsese la un stadiu destul 
de avansat. ln Germania această nouă disciplină avi- 
atică forma pepiniera elementelor tinere care urmau 
să se consacre carierei de sburători. Insă până atunci 
sborul fără motor fusese strâns legat de teren. Intre 
anii 1925—1930, s'au efectuat numeroase sboruri de 
durată şi distanţă, In anul 1925 Pilotul german Fer- 
dinand Schulz s'a menţinut în aer timp de peste 14 
ore, sburând în curenții ascendenți din faţa pantelur 
ce le formează terenul de dune dela ţărmul mării 
Baltice la Rossitten. Speculând aceiaşi energie, pro- 
dusă prin deflectarea vântului în faţa pantelor, pilotul 
Nebring străbate în 1998 o distanță de 71 km, tre- 
când dela o culme la alta, în lungul unui şir de 
dealuri aşezat favorabil pe direcţia vântului. Aceste 
sboruri erau însă condiţionate de un anumit teren, 
după cum am arătat mai sus. Problema cea mare a 
sborului fără motor era deci căutarea unei soluţii 
prin care să devină indepeudent, pentru ca sburătorul 
să se poală deplasa într'o direcţie voită. 

Soluţia acestei probleme a găsit-o Wolt Hirth în 
1930, în sborul pe care îl descrie atât de modest, dar 
care rămâne în fond o realizare formidabilă a geniu- 
lui omenesc. Făcând o comparaţie cu natura, putem 
asemui acest fel de sbor cu drumul păsărilor eălă- 
toare. Există desigur mulţi dinte cetitori, iubitori ai 
naturii, cari au urmărit manevra berzelor, când se 
apropie timpul de plecare. Stolul apare la orizont şi 
se apropie de noi în sbor planat fără a clinţi din 
aripi. Pe măsură ce se apropie de noi coboară tot 
mai jos, Deodată, ca la o comandă nevăzută şi aproape 
iuexplicabilă tot stolul începe să rotească în spirale 
regulate şi spre uimirea noastră câştigă repede înăl- 
țime, aripile rămânând la fel nemişcate caşi până 
atunci. Apoi porneşte mai departe la drum, vreo trei 
patru kilometri, perzând înălțime, apoi începe să ro- 
tească din nou ridicându-se în sus şi aşa mai departe... 
şi toate acestea fără a cheltui câtuşi de puţină ener- 
gie mecanică bătând din aripi. Toată manevra aceasta 
în fond nu este altceva decât specularea energiei cu- 
renţilor ascendenți din atmosferă, aşa cnm ne-o de- 
scrie şi Hirth. Deosebirea este că pasărea o face din 
instinct şi ajutată de anumite organe dăruite de na- 
tură, pe când omul a reuşit să ajungă la acest rezul- 
tat numai prin cercetarea neobosită, prin spiritul său 


„de sacrificiu în slujba idealului de a sbura, iar după 


ce a învătat să sboare, însufleţit de un sentiment 
unoscut celor ce sunt sburători — anume: dra- 

pentru arta sborului. 

Sborul lui Kronteld merge mai departe, utilizând 


energiile dinăuntrul norilor, un domeniu unde nici : 
măcar pasărea nu se avântă. În prezent sborul acesta 
fără vizibilitate în nor a devenit o tehnică bine stu- 
diată şi pusă la punct, pe care trebve s'o cunoască 
orice sburător planorist, iar technica spiralei, găsită 
şi aplicată pentru prima dată de Hirth a ajuns tech- 
nica specilică a sborului de distanţă. 

Recurdurile mondiale de astăzi ating cilre cari ui- 
mesc chiar pe sburătorii de carieră, cât pentru pro- 
fani, ele sunt aproape de necrezut. In sbor fără motor 
s'au străbătut adesea distanţe de peste 300 km, iar 
recordul este de 792 kilometri. S'a ajuns la peste 9000 
m. înălţime iar sborurile peste 3000. m sunt foarte 
Irequente. Şi tot fără motor, planoriştii au reuşit să 
stea în aer timp de peste 50 de ore, mai mult ca 
două zile şi două nopţi fără întrerupere. 

Mai mult decât atât. Planoristul de astăzi nu numai 
că nu este dependent de teren. El sboară încotro 
voeşte, ceiace poartă denumirea de «sbor cu ţel fixat», 
în care pilotul numește înainte de plecare locul în 
care vrea să ajungă. Sboruri de felul acesta de peste 
200 km sunt la ordinea zilei, iar :ecordul mondial a 
ajuns aproape de 300 km. 

Astăzi putem spune fără sfială că planoristul a 
descoperit taina pasării şi de multe ori chiar o între- 
cere. 

Cât de abstractă apare figura lui Hirth, Kronteld 
sau a oricăruia dintre aşii sborului fără motor, când 
cetim istoriile lor minunate şi când urmărim în ima- 
ginaţie jocul lor în văzduh, în lupta continuă cu ele- 
mentele naturii. 

Dar dacă ridicăm perdeaua mirajului şi privim cu 
ochii realităţii un asttel de sburător înainte de ple- 
care — vom vedea un om ca oricare altul, lângă o 
pesăre de lemn. Şi atunci ne străfulgeră un gând 
bizar. Oare sburătorul acesta, oricare ar fi el, nu este 
Icar ? Şi dacă ne gândim mai bine, conchidem că 
într'adevăr el este. Şi mai mult decât atât, acesta 
este un Icar înțelept care stăpâneşte într'adevăr văs- 
duhul şi nu mai riscă să i se topească ceara aripilor. 


E. Cernescu 


În menajul unui aviator totul sboară 
(desen de H. Maenner) 
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Viteza comercială în transportul aerian 


“ Rapiditatea constitue pentru avion, impreună cu 
mobilitatea şi independenţa sa faţă de factorii gec- 
gratici, caracteristica sa esenţială şi totodată calitatea 
sa cea inai prețioasă, căreia îi datorează avantogiile 
ce are faţă de celelalte mijloace de transport. 

Este firesc deci ca problema vitezei să fie punctul 
capital al exploatării aeriene, privită stât din punct 
de vedere tehnic, cât şi din punct de vedere econo- 
mic — comercial. 

Privită sub aspectul tehnicităţii, viteza este o pro- 
blemă de tehnică propriu zisă a materialului volani, 
a cărei soluţionare depinde în primul rând de pro- 
gresul tehnicei aeronautice, de grsdul de perfecțiune 
a organizării tehnice a întreprinderii de transpori şi, 
bine înţeles, de posibilităţile sale financiare. 

In această privinţă, rolul hotărâtor îl are, tehnica 
construeţiei aeronautice, ale cărei eforturi tind neîn- 
cetat spre o continuă perfecţionare a aparatelor, atât 
prin sporirea vitezei şi a razei de acţiune, cât şi prin 
mărirea securității. 

Dir pe lângă aspectul pur tehnic, viteza are, în 
domeniul transporturilor aeriene, caracterul şi valoarea 
uaui factor economic de primă importanţă. Irivită 
din acest punct de vedere şi ținând seama atăt de 
gradul de utilitate ce-l prezintă rapiditatea peri că- 
lâtorul aerian, cât şi de rentabilitatea economică pe 
card trebue să o urmărească intreprinderea de lians 
porturi aer ene, problema vitezei nu este alât o pro- 
blemă de tehnică propriu zis?, cât mai ales una de 
economie şi tehnică a transporturilor. 

+ 


Dă . 

Dacă pentru avion în sine şi pentru aviaţie în ge- 
nere viteza constitue elementul preponderent şi esen- 
ţial, ca justificând însăși râțiunea de a fi a acestui 
minunat aparat, — în schimb în domeniul aviaţiei 
comerciale, adică a transporturilor aeriene, «viteza» 
în sine a avionului, nu este neapărat factorul pre- 


liste incontestabil că ceea ce determină pe cilâter 
să aleagă avionul ca mijloc de transport este în primul 
rând şi în majoritatea cazurilor, rapiditatea cu care 
se eleetuiază călătoria. 

Tot atât de adevărat este că în multe cazuri, do- 
rința de contort constitue motivul ce determină pe 
călător să pretere avionul celorlalte mijloace de iras- 
port. După unele statistici americane, numărul câlă- 
torilor ce utilizează avionul pentru calitatea sa de a 
ți contortabil, ar fi chiar mai mare decât acela al 
călătorilor ce voesc înainte de orice o rălătorie rapidă 
luând avionul. 

Credem totuşi că în majoritatea cazurilor şi în ac- 
tuala situație a mijloacelor de transport, rapiditatea 
este motivul ce determină pe călător a prefera avi- 
onul, iar nu contortul, căci mai utilă este viteza decâ! 
confortul şi cei mai mulți dintre călătorii aerieni iau 
avionul din, nevoia de a călători rapid. Dorinți si 


nevoia de confort nu ar fi atât de mare încât să 
constitue motivul determinant al călătoriei cu avionul, 
decât atunci când problema rapidităţii nu se mai pune, 
fiind soluţionată şi aceasta în cazul când există mij- 
loaze de transport rapide, terestre sau pe apă, ceea 
ce pentru moment cel puţin, la noi în ţară nu este 
cazul. Desigur în țările cu mijloace de transport 
foarte rapide, chiar dacă avionul n'ar prezenta un 
avantaj prea însemnat față de celelalte mijloace de 
comunicaţii din punct de vedere al rapidităţii, totuşi 
confortul ce îl oferă poate într'adevăr să constitue 
un motiv suficient de puternic pentru a decide pe 
călător să prefere avionul. In ce priveşte pe românul 
de mijloc, — vorbind desigur de cel care călătoreşte 
plătindu-şi loeul, — credem că nu-l interesează prea 
mult sau aproape de loc confortul atunci când se 
decide a călători cu avionul, ci numai rapiditatea. 
Afară de cazul când are un motiv puternic care să 
reclame o deplasare strict urgentă, el preferă să că- 
lătorească încet şi obositor decât să plătească mai 
mult călătorind cu avionul; aceasta, cel puţin în ac- 
tuala stare de lucruri şi în majoritatea cazurilor. Ju= 
decând după statisticele liniilor aeriece, românului nu 
pare ai plăcea prea mult să călătorească. 

Contortul, în general, este numai o calitate acce- 
sorie ce face din avion un mijloc de transport agre- 
abil şi lesnicios. 

Utilitatea avionului constă însă în rapiditatea cu 
care parcurge distanţele, suprimând pierderi de timp 
însemnate, deplasări greoaie şi obositoare. 

Şi nu e de mirare că rapiditatea constitue factorul 
principal care determină gradul de utilitate al trans- 
portului aerian, deoarece însăşi tendința perfecţionării 
transporturilor în vremea modernă constă tocma: în 
majorarea vitezei. Aceasta ca un efect al riimolui nou 
în care se destăşoară viața economică în epoca ac- 
tuală, ritm care, — ca un exemplu de interferenţă şi 
interdependenţă a factorilor economici, — este impri- 
mat vieţii moderne tocmai de această perfecţionare a . 
mijloacelor de transport din ultimele 4ecenii. 


Căci acesta este adevărul constatat de toţi: vite-. 
zele cresc necontenit, distanțele devin tot mai mici, 
iar raporturile economice se desfăşoară, ră să ne; 
dăm seama, într'o cadență nonă, accelerată, impunând | 
ordinei economice actuale pecetia progresului realizat : 
de tehnica modernă. 

Spre mărirea vitezei tehnica construcţiei a făcut! 
toate eforturile, nu numai în aviaţie, ci în toate do-- 
meniile transporturilor — maritime, feroviare, rutiere, 

Dar dacă aceste transporturi în tendințele lor de» 
majorare a vitezei a ajuns aproape de limitele per-- 
mise de progresul tehnic, de securitate şi rentabili- - 
tatea economică, — transportul aerian nu a 8jupss 
încă la ora actuală la aceste limite, aşteptând. ca rea-- 
lizărila tehnicai constând în anorirea vitezei şi a eee 


3 a vioaie BORIIRISEE ITpatativele duse cu U.S.A. 
pentru cesiunea a trei avioane Lokheed L. 18 
„Lodestar“ n'au adus la nici un rezultat, 


Anglia 


Intr'un comentariu transmis dela Londra, da- 
torit lui Louis Hasting, cu privire la operaţiile 
din Libia, se spune: . . „dela început aşteptările 
publicului au fost în chip prostesc prea mari . .“ 
Hasting uită că opima publică engleză a fost 
înşelată de însuşi premierul britanic, „venerabi- 
lul“ Winston Churchill], care, la 18 Noembrie 
1941, anunţase „un a' doilea Waterloo" pentru tru- 
pele Axei din Libia. Ori s'a întâmplat tocmai 
contrariul ... 

NE ai = = » 

„Daily Telegraph“ anunţa nu de mult următoa- 
rele: „Zilele trecute a apărut la Londra primul 
ziar sovlelic publicat în Marea Britanie. Ne fa. 
cem o plăcută şi camaraderească bucurie în a 
saluta pe noul nostru confrate şi aliat“. Poate şi 
acesta este un semn că Anglia devine pe zi ce 
trece un dominion al Rusiei bolşevice şi în ori- 
ce caz faptul confirmă ceea ce noi am mai spus 
în această rubrică: cârdăşia anglo-bolşevică are 
rădăcini adânci şi nu a apărut numai din prici- 
na unor circumstanţe de care Anglia nu ar pu: 
tea- fi făcută vinovată. Poate că în curând co- 
carda depe avioanele engleze, care a strălucit 
altădată, va fi înlocuită cu steaua bolşevică . . 

+ 


* + 

Opinia publică mondială a înregistrat la timp 
şi cum se cuvine ştirea că aviatorii englezi au 
bombardat stabilimentele Crucii Roşii din Africa de 
Nord. Aceiaşi aviatori care şi-au arătat dibăcia 
vânând avionul francez de transport, fără apă- 
rare, pilotat de Guillaumet, sau care, întocmai 
ca piraţii, au bombardat Parisul. Gesturi pe care 
nimeni nu le poate uital,. 

Li ii Li 

Elicele avioanelor engleze sunt vopsite în negru 
pentru a împiedica strălucirea care înlesneşte 
sarcina apărării antiaerene. Măsura este însă 
supstfloA căci apărarea antiacriană a Axei are 
ochii foarte ageri. Ă 

La - 

Se afirmă că în construcţia unui avion brita- 
nic de bombardament se întrebuințează aproxi- 
mativ 450.000 cuie, iar în construirea unui avion 
de vânătoare circa 78.000 cuie, în afară de suduri. 

Fi 

Anglia are nevoie de metal, şi pentru a aco- 
peri această penvrie recurge la mijloacele cele 
mai de neînchipuit. Recent s'au topit 10.000 săbii 


întrebuințate de cavaleria engleză în războiul 
trecut, obținându-se astfel 22 tone de metal. 

LA i 
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LU lată caracteristicele navei port-avioane engleze 
„Ark Royal“, scufundată de ge-rani în Medite. 
rana. Deplasament: 22.000 tone ; lungime : 243 m. ; 
viteza: 31 mile/oră ; echipaj: 1600 oameni; arma- 
ment: 16 tunuri A. A. de 147 m/m. 32 tunuri de 
40 mlm, 32 mitraliere; 2 catapulte; avioane la 
bord : 60. 


- » 

Până la începutul lui Martie a. c. insula Malta 
înregistrase a 1200-a alarmă aeriană, în urma 
neîntreruptelor atacuri efectuate de aviaţa ger. 
mană şi italiană, însă recordul îl deţine cetatea 


i 


Corregidor din golful Manillei, care numai în 
intervalul de 10 zile a stat 190 ore sub alarmă 
aeriană. 


Statele Unite' 


i. Ziarul „New Repuliche“ dă un avertisment 
majorităţii populaţiei albe din U.S.A, cu pri- 
vire la tratamentul la care sunt supuşi şi astăzi 
negrii. Articolul se termină astfel: „Cum este 
cu putinţă să cerem negrilor să apere o demo- 
craţie aproape inexistentă? Negrii, reduşi la cate- 
goria de cetăţeni de clasa a doua, sunt umiliţi 
şi sunt temeri că vom avea în curând dezertări 
în massă, cum s'a întâmplat şi în celălalt război“. 


*» 
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„Trippe's Clipper“... hidroavioanele d-lui Juan 
rippe, preşedintele companiei Pan American 
Airways, nu mai domină oceanele dela intrarea 
Japoniei în războiu. Serviciul trans-Pacific a 
fost suspendat în primele zile ale declarărei con: 
flictului. Nu se ştie precis dacă legăturile cu 
Australia şi Noua Zelandă mai funcţionează încă. 
Serviciul trans-nordatlantic (New York-Lisabona) 
continuă pentru moment fără a se putea cunoaşte 
în prealabil orariul. Deasemenea nu se cunoaşte 
acă serviciul trans-sudatlantic, inaugurat la 
6.X11.1941, va putea fi menţinut. 
Li . 

Cele două tipuri ce avioane de luptă torpi 
loare de care dispun la ora actuală forţele na- 
vale ale Statelor Unite sunt construite tocmai 
din 1936. Dela această dată s'au construit mai 
ales avioane de luptă în picaj, Douglas TBD-1 
şi 718D-2 14 cilindri în dublă stea P & W Twin 
Wasp de 850 h. p., anvergură 15,3, lungime 10,7 
m, i torpilă; Northrop BT.1, 14 cilindri în dublă 
stea P & W Twin Wasp de 850 h.p,, anvergură 
12,6 m., lungime 9,7 m., 1 torpilă. “ 


CR a a a a E 
Ştiţi ce este carnavalul orlopedic ? 


La această întrebare vă va răspunde Sandro 
Venturini în ultimul număr al revistei „Tempo 
în limba română. Un alt articol al cărui subiect 
este cu totul inedit se intitulează: „Un soldat 
vă vorbeşte la radio în toiul bătăliei“. Ettore 
Della Giovanna semnează un palpitant reportaj 
însoțit de numeroase fotografii: „Zbor de noapte 
În misiuni de război“. Prietenul țării noastre, 
marele ziarist italian Carlo Scarafoglio scrie un 
lung articol asupra „Politicii de război“. 


Su Baii aa ra octet cintec SE 
= 
Erată 


La pagina 3 rândul 32 al acestui număr fraza „Odată a luat 
parte la expednțiuni arctice depe vârful muntelui Zuqsplize, 
cum din eroare de tipar a apărut, se va clii: „Uldet a luat parte 
la expedițiuni arctice. A aterizat şi decola! primal depe vârful mune 
telui Zugspitze“. 

La pagina 3 rândul 18 se va citi: „Ernst Udei” în loc de Er 
nest Lldet. 

La pagina 2-a rândul 26 coloana da în loc de Zamoniel se va 
citi Zanoniri. 

La pagina 2-a coloana 2ea rândul 26 în loc de săniuță sburdloare 
se va citi sămânța sburdloare. 

La pagina 3 coloana 2-a rând 31 în loc de simpatică. se va citi 
simpalia. 

La pagina 17 coloana ] rândul 31 în Ice de plata se va citi pala. 
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Aviația în alte ţări 
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Llm ce constă utilitatea transportului aerian ca re- 
zuliltat a rapidităţii cu care avionul parcurge disian- 
țelde» ? 

(Ciare este valoarea sa economică din acest punct de 
veddiere ? 

LUJtilitatea transportului cu avionul constă în câștigul 
de» ttimp realizat în unitatea: de timp, în raport cu 
mpijijlloacele de transport cele mai rapide terestre sau 
pe> apă. 

/ Acest câştig sau economie de timp pe care îl pro- 
cunră călătoria eu avionul nu este tot una cu viteza 
preoyprie a avionului, ci este o rezultantă a mai multor 
faccttori de natură tehaică şi impuşi de actuala orga- 
nizzare a exploatărilor aeriene. 

! Astfel fiind, viteza proprie a avionului, adică viteza 
or&auă sau pe unitatea de timp, este numai un element 
în: walculul vitezei comerciale, un factor ce determină 
ecoomnomia totală de timp ce o oferă avionul în raport 
cu: celelalte mijloace de comunicaţii. 

* Spre a atla economia de timp pe care călătoria cu 
avionul o procură, vom compara pe diferitele distanţe 
intiterne şi internaționale timpul necesita! de parcur- 
geeriea acestor distanțe de către avionul de cursă cu 
cebl necesar trenului sau vaporului: 


a Cu Cu Eo0n0- 
Distanţa şi lungimea zau). - -asăauă ME de 
timp 
Baucureşti-Constanţa 
227 km dDh45 1h00  4h,4' 
Buacureşti-C. Albă 
587 km 21 b45 2h,15' 19h,30 
Baacureşti- Chişinău 
538 km 19h,5 1  2h15 17h,36 
Baacureşti-laşi 
408 km 13b,l3 92h,00 ih43 
Buucureşti-Craiova 
254 km 8h,05' O 0h4o  7h,20' 
Boucureşti-Tr. Severin 
365 km 14 h,20'  1h,30  9h,50 
Baacureşti-Arad 
626 km 16 h,08' O 2h,20 13h,48% 
Baacureşti-Sotia 15 h,20 1h,15  14h,05' 
Baucureşti- Budapesta 21b,55  9h,40 19b,15 
Buucureşti- Viena 27h,53 O 5ht0 22h,43 
Puncureşti-Berlin 
( (prin Viena) 46h,22 Thi5 Oh 
Buuccureşti- Berlin 
! (prin Bauthen) 34 h,00  Thl5  96hn4 
Beerlin-Paris 
1069 km 13h,30  4h415  9h,15 
Paaris-Roma 
1125 km 22h,30'  5h,00 17b,30' 
Beenrlin.Roma 
1626 km 28h,00  7h00P 21 h,00 
Beexlin-Londra 
1015 km 3h,% 15hA4% 


19 b,00' 


5907155555 9555 990îra..".. . 
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Londra-Moscova 

2400 km 64h45 10h42 53h,33 
Londra-Istambul 

2400 km 64 h,30'  10h,42% 53h,49 
Moscova-Ankara 

1750 km 134h,00 Th,45' 1926h,13 
Helsinki-Cairo 

3400 km 191h,00'  15h,07 175h,53 


Concluzia ce se desprinde din comparaţiile de mai 
sus este că mijloacele de suprafaţă nu asigură de ice 
în România şi în Europa un transport rapid, viteza 
procurată de acestea fiind cu mult prea mică faţă 
de viteza avionului comercial obişnuit, sburând cu 
circa 220 km. pe oră. Avionul este deci într'o situa- 
ție de netă superioritate faţă de celelalte mijloace de 
transport, deoarece procură o raare economie de timp 
graţie rapidităţii sale. 

Intr'adevăr pe una singură din distanțele de mai 
sus, şi anume Berlin—Paris, viteza comercială a mij- 
loacelor de suprafață (trenul) depăşegie 60 km./oră. 
In afară de parcursurile Berlin Londra şi Paris—Ro- 
ma, care pot fi străbătute de aceleaşi mijloace, primul 
cu o-viteză comercială de 53 km./oră şi al doilea cu 
50 km./oră, toate celelalte trasee legând difenmiele 
contre europene, mai lungi decât 700 kilometri, sau 
oraşe interne, nu oferă legături de suprafață decât cu 
maximum 40 km./oră, coborând chiar până la 17 
km,/oră pe traseul Helsinki—Cairo. Pe aceste trasee 
economia de timp pe care o oferă avionul este ca- 
tegorică. 

Este drept câ desavantajul în care se găsesc mij- 
loasela de suprafaţă se datoreşte în unele cazuri nu 
atât «tacetinelii» lor, cât factorilor geogratici protiv- 
nici (mare, deşert, masive muntoase) şi lipsei de or- 
ganizare a acestor transporturi în unele țări sau re- 
giuni intermediare, obstacole pe care avionul nu le 
cunoaşte. 

Avantajul pe care îl procură avionul faţă de mij- 
loacele de suprafaţă este mai important pe marile dis- 
tanţe, daoarece niciun mijloc de transport terestru sau 
pe apă mu poate acoperi o distanţă de 4500 kilometri 
cu 50 km./oră, viteză comercială. Chiar pe iraecte mai 
mici de 1000 kilometri viteza comercială a acestor 
mijloace scade la 30 km./oră. 

Dasigur, însăşi viteza cu care parcurge avionul 
aceste distanţe datorită escalelor intermediare ce tre- 
bue să facă şi a întreruperilor sborului în timpul 
nopții pe liniile intercontineniale, coboară sub viteza 
comercială normală de 220 km./oră. Totuşi cu tot avan- 
tajal ce îl au mijloacele de suprafaţă de u merge fără 
întrerupere şi în timpul nopţii, ele nu pot nici pe 
departe să se compare din punct de vedere al rapi- 
dităţii cu avionul. 

Situaţia avionului faţă de celelalie mijloace de tran. 
sport este mai favorabilă pe drumurile lungi, unde 
viteza mijloacelor de suprafaţă scade foarte mult, cum 
şi pe distanţele mijlocii. In cazul distanțelor scurte 
avantajul ce-l procură avionul față de mijloacele de 
suprafaţă rapide nu este atât de important încât el 
singur să datermine pa călător a prelera aviono!, de- 


-” 


oarece o bună parte din avantajul procurat de avion 
e micşorat de timpul ce se pierde cu operaţiile de 
imbarcare şi deplasare din oraş la aeroport, şi în al 
doilea rând nu întotdeauna viteza este indispensabilă, 
iar pe de altă parte şi câlăroria cu trenul pe o dis- 
tanță scurtă este şi ea coutortabilă. 

Desigur, rapiditatea constitue un factor în care 
aprecierea subiectivă a fiecărei categorii de călători 
are deasemenea rolul său, după gradul de utilitate pe 
care îl prezintă călătoria cu avionul peniru fiecare 
din aceste categorii. Astfel încât, este posibil ca un 
câştig de 15 minute pe un traseu parcurs în numai 
două ore să fie uneori absolut indispensabil, — în vre- 
un caz de mare urgență, — şi chiar să fie mult mai 
necesar pentru călător decât economia de timp de 10 
sau 50 ore pe care ar prezenta-o avionul față de tren 
şau vapor pe o distanţă lungă, atunei când călătorul 
nu are interes să ajungă prea repede la destinaţie, mai 
ales că aeceastă rapiditate costă mai mult sau când 
e vorba de o călătorie de plăcere pe apă în care caz 
vaporul rezolvă şi problema locuinței şi a hranei. Pe 
noi ne interesează însă cazul normal, când rapiditatea 
eonstitue, — ceeace e şi firesc, — o reală utilitate 
economică şi în care timpul este un capital preţios 
pentru omul de afaceri şi cel urmărind interese eco- 
nomice, în genere, care caută să reducă orele de că- 
lătorie, spre a le consacra lucrului productiv. In acest 
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sem el preferă chiar a călători noaptea, în orele ne- 
proiuctive, pentru a ajunge dimineaţa odihnit şi gata 
de ucru la destinaţie. 

In aseastă privinţă, călătorul are de ales între o 
călătorie cu trenul de circa 12 ore în timpul nopţii 
şi una cu avionul în timpul zilei, care i-ar răpi, este 
drept, din orele de lucru, dar în schimb ar putea-o 
efectua în maximum două ore. De exemplu, sau că- 
lătoreşte noaptea dela Bucureşti la Turnu Severin 
timp de 11 ore şi 20 minute sau face drumul dimi- 
neaja cu avionul între orele 8,40 şi 10,10. Desigur, 
peniru cazul normal care ne preocupă în acest studiu, 
comparaţia se poate susţiae numai în cazul când că- 
lătorul face uz de wagon-lits pentru a călători €on- 
fortabil şi odihnit; numai că în acest caz, preţul că- 
lătoriei cu trenul nu este deloc mai eftin decât cu avi- 
onul şi astfel dispare unul din motivele destul de pu- 
ternice ale marelui public — românesc mai ales — care 
îl determină a prefera trenul avionului. 

Fâră a considera acest public refractar progresului, 
credem că o bună educaţie în direcţia indicată de 
progresele tehnicei aviatice şi interesele naţionale îl 
va face să aprecieze atât importanţa şi valoarea tim- 
pului, cât şi utilitatea evidantă a rapidităţii pe care 
o procură transportul aerian. 


Napoleon lonescu 


Sfaturi în legătură cu apărarea pasivă 


Se reamintește publicului din măsurile relative la 
respectarea prescripţiunilor şi obligaţiunilor de apăra- 
re pasivă. 

Camutlajul imobilelor particulare sau al instituțiu- 
nilor publice, astiel ca nici o rază de lumină să nu 
se vadă din afară; revizuiţi şi înlocuiţi hârtia ruptă: 
odiile servitorilor care sunt necamufiate. 

Farurile vehiculelor să nu aibă deschizătura drep- 
tunghiulară mai mare de 8/2 cm. 

Nu întrebuinţaţi pentru camutlaj decât hârtia 
neagră. 

Magazinele ce ţin deschise după începerea camu- 
flajului, să aibă perdele negre la uşi. 

Revopsiţi laminatoarele caselor sau fabricilor. 

Paneţi în stare de întrebuințare adăposturile parti- 
culare şi revedeţi dacă materialele de salvare: lopeţi, 
târnăcoape, răngi, scări sau materiale sanitare sunt la 
locul lor. i 

Revedeţi echipele de apărare pasivă din cadrul 
blocurilor, reamintirea însărcinărilor pentru stingerea 
incendiilor. 

Aveţi la îndemână îmbrăcămintea necesară pentru 
echipare în cursul nopţii, în vederea coborârii în 
adăpost. 


Reamintiţi copiilor cari s'ar găsi în alara casei ce 
trebuie să facă în cazul unei alarme. 

Cetăţenii să se supravegheze între ei pentru res- 
pectarea măsurilor de camuflaj: cei ce nu respectă 
măsurile crconate îşi fac rău şi lor şi, celor dimprejur. 

In timpul alarmei coborâţi liniştiţi în adăposturi, 
nu produceţi panică. 

La darza alarmei încetaţi lucrul în birouri, fabrici, 
îmjreprinderi, etc. 

Pietonii aflaţi pe străzi să se întrepte către cel mai 
apropiat adăpost. 

Autovehiculele să se oprească pe dreapta pe străzile 
cât mai puţin circulate. 

Păstraţi calmul în adăposturi, 


In caz de accidente, provocate de bombardament 
anunţaţi circumscripţia de poliţie din care faceţi 
parte, indicând locul şi natura accidentului. 

Nu atingeţi proectilele sau bombele neexploadate 
ci anunţaţi circumscripţia poliţienească, locul unde 
se atlă. 

Pentru dereglări de cabluri electrice, spargeri de 
conducte de apă, se anunţă circomscripţia poliţie- 
nească. 

Evitaţi convorbirile telefonice în timpul alarmelor 
aeriene și două ore după terminarea alarmei, 
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Udet, o glorie nepieritoare a aviaţiei 


Di. Comandor aviator Andrei Popovici, sburător 
din vechea gardă, încă de acum peste 30 de ani, deşi 
peste măsură de ocupat în funcțiunile du grea răs- 
pundere pe care le-a deținut, a găsit totuşi timpul 
necesar să inițieze publicul românesc, prin scrieri și 
conferințe, în a cunoaşte pe sburători. aceşti oameni 
cari pentru strălucirea Patriei lor şi pentru triumful 
Aviației, au dat tot ceea ce au avut mai scump, chiar 
şi viața lor. 

Figurile reprezentative în istoria aeronautice mon- 
diale, sburătorii mari al lumii, printre cari şi câţiva 
români, au fost eroii preferați ai conferințelor d-sale, 
acestea fiind urmărite de un public, întotdeauna nu- 
meros, care ascultă entuziasmat “ lecțiile“ strălucitului 
nostru sburător, căci conferințele D-lui Comandor av. 
Andrei Popovici sunt adevărate lecții de educație na- 
țională, de înalt patriotism. 

Cei ce l-au urmărit în conferințele sale, au înțeles 
că sublectele tratate de acest conferenţiar au fost 
numai pretexte pentru a prezenta ascultătorilor săi, 
latura sufletească a sborului şi sburătorilor. Psiho- 
logie, adâncă psihologie ! Nu este acesta oare secre- 


Distinsul conferenţiar, folosind parţial ele- 
mente din chiar autobiografia lui Udet, „Mein 
Fliegerleben“, face în prima parte a interesantei 
sale expuneri un sugestiv film al carierii de pilot 
de război a acestuia. 

La finele lui 1914, Udet fusese lăsat la vatră 
ca voluntar motociclist. Fiind apoi respins din 
rândurile acelora care se înrolau pentru com- 
plectarea cadrelor de aviaţie, din cauză că era 
prea tânăr, urmează o şcoală civilă de pilota; 
din Miinchen, pentruca în sfârşit, la vârsta de 
19 ani, să fie pilot în secţia de aviaţie Nr. 206 
la Heiligkreuz, pe front. 

Aci, face mai întăi sboruri de aclimatizare ca 
şi sboruri de reglaj pentru artileria sectorului, 
iar toamna, când războlul aerian devenise o reall- 
tate, în timpul unui atac al Belfort-ului, formând 
echipaj cu locotenentul Justinus, cârligul de care 
era legat cablul de încordare se rupe. Acciden- 
tul survine deasupra liniilor franceze şi efortul 
echipajului, minunat descris de Dl. Comandor 
Popovici, este de a duce aparatul la loc sigur, 
pe teritoriul german. Acţiunea reuşeşte, iar o 
săptămână mai târziu, prin ordin de zi, echi- 
pajul este decorat pentrucă a salvat Patriei un 
avion, sergentul Udet primind Crucea de Fer 
CI. II. 

Şi în curând alt accident, cu acelaş Justinus. 
Avionul supraîncărcat, chiar la decolare, în tim- 
pul unui viraj normal, intră în pierdere de viteză 
şi se prăbuşeşte. Udet era într'o „serie neagră“, 
cum âr spune un aviator superstiţios. O spâr- 
tură a genunchiului îl ţintueşte 2 săptămâni în 


tul reuşitelor acestui ilustru fost şef de avlație ? 

De data aceasta, auditorul credinclos expunerilor 
conferenţiarului a ascultat timp de două ore, cum 
a trăit şi ce a săvârşit în viața sa aviatorul erou gene: 
ralul Udet, gloriosul sburător al Marei noastre aliate, 
Germania. 

Conferința s'a ţinut sub auspiciile „Asociației Seri. 
torilar Militari“, reprezentată prin DI. General Dabija, 
de faţă fiind DL. General aviator Gheorghe Jienescu, 
Ministrul Aerului, numeroase personalități din viața 
noastră publică, numeroşi ofiţeri superiori, germani 
şi români, precum şi sburători bătrâni şi tinerl.. ete... 

Ca întotdeauna, ascultătorii au plecat dela confe- 
rința D-lui Comandor aviator Andrel Popovici, cu 
dragoste mai multă pentru aviație, adică „lecţia“ a 
reuşit, ca de altfel şi celelalte anterioare, de minune. 

Regretăm că spațiul nu ne îngădue să reproducem 
în întregime cuceritoarea povestire a vleții glorioase 
de sburător a lul Udet şi că rândurile de mai la vale 
nu sunt, nu pot fi decât un palid rezumat al celor 
cuvântate la 1 Martie de DI. Comandor aviator Andrei 
Popovici la sala „Dalles“. R. A. 


pat, în spitalul din Colmar, şi pentrucă nimeni 
nu vine să-l vadă, părăseşte spitalul îhainte de 
vreme şi pleacă spre grupul de aviaţie din care 
făcea parte. Primit cu răceală, află că i se ce= 
ruse înlocuirea şi pedepsirea, şi că a fost mutat 
la o altă unitate, la Neubreisach. Se prezintă 
acolo imediat şi este prezentat de comandant 
celorlalţi elevi-piloţi ca unul ce prin viraje ne- 
îngăduite a lipsit Ţara de un avion de valoare 
şi a riscat viaţa observatorului său. Este pedep- 
sit cu 7 zile arest. In timpul acestora, în tnchi- 
soarea militară locală, este frământat şi suferă 
la ideea că va fi radiat dela sbor. 

După terminarea pedepsei, se duce la aerodrom 
şi, mai înainte de a se fi putut înfățișa coman. 
dantului, i se prezintă ocazia de a lua parte 
pentru a doua oară la bombardarea Belfort-ului. 
De data aceasta misiunea poate fi dusă la bun 
sfârşit, peripeţiile nelipsind totuşi. La întoarcerea 
din luptă, comandantul îi comunică extraordinara 
veste că a fost mutat la grupul de vânătoare 
dela Habstein. Udet este acum pilot de vânătoare, 
adică ceea ce fiecare pilot visează să ajungă, ne 
spune Dl. Comandor Popovici. 

Un Fokker nou destinat lui Udet soseşte la 
Neubreisach. Nenorocul însă, „seria neagră“, nu 
l-a părăsit pe pilotul german. Şi chiar la deco- 
lare, manşa blocându-se, avionul neputând fi 
stăpânit, se loveşte de un hangar, sfărâmându-se 
complect. Pilotul scapă neatins iar ancheta nu-i 
atribue nici o vină. Cu un alt avion, poate pleca 
apoi la Habatein. 

Udet nu are prea mult de făcut în acest sec= 
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tor destul de calm al frontului. Intr'o zi însă, 
deşi are prima ocazie să doboare un avion de 
recunoaştere francez, dintr'o neînţeleasă slăbi- 
oiune, nu atacă şi părăseşte lupta. Vrea să se 
consoleze că a trecut printr'o criză de nervi,dar 
își dă seama că a greşit tremurând pentru viața 
sa. Dl. Comandor Popovici ne spune: 

„Acesta este momentul, simte Udet, în care s'a năs- 
cut în el sufletul de soldat, sufletul de erou A fi 
soldat este a te gândi la inamle, la victorie, şi a se 
uita pe sine însuşi. Se poate ca depărtarea dinire 
om şi laş să fie foarte mică, o lamă de cuţit... Cine 
însă vrea să rămână bărbat, acela trebue ca în mo- 
mentul deciziei să suprime din el frica animalului, 
căci animalul din noi vrea să trăiască cu orice preț. 
Acela care cedează este perdut pentru comunitatea 
bărbaților unde i se ia în considerare numai onoarea, 
datoria şi credința în Patrie“. 

Udet, care şi-a denunţat singur teama, jură să 
devină un adevărat soldat. Face un timp exer- 
ciţii de luptă şi ocazia nu întârzie să vină: este 
anunţat că 2 avioane de recunoaştere franceze 
se îndreaptă spre Mihlhausen. Udet urcă, însă 
întălneşte nu 2, ci 22 de bombardiere Caudron 
şi Farman, un adevărat roiu. şi dă seama că 
dacă va lăsa să treacă această ocazie „sa dus 
eu aviația lui de vânătoare şi va fi vărsat la recu- 
noaştere sau poate în infanterie”. 

„Curaj Vdet! Pretutindeni virtutea este curajul. 
Unde este curaj, nu este slăbiciune. Chiar în neno- 
rocire, curajul este condiția şi climatul salvării. In 
curaj. gândirea, simțământul şi acțiunea, se reconci.- 
liază şi se fac complici“. 

Acum sburătorul german luptă într'adevăr şi 
simte cum cercul din jurul pieptului său s'a rupt, 
că sângele îi pulsează liber. In cerul de luptă 
au apărut şi alţi camarazi: 

„Atunci îi apare clar, pentru prima oară că nimi- 
clrea adversarului este o idee tactică, nimic altceva. 
O idee nu este decât o temă de acțiune. O idee care 
nu poate fi trăită rămâne stearpă". 

Examenul cel mai greu, fusese trecut cu succes. 
Udet devenise vânătorul de temut, iar victoriile 
sale răsunătoare trebuiau să-l aşeze în rândul 
acelor eroi cari prin glorioase fapte intră nu 
numai în istoria Patriei lor, ci în istoria lumii... 

Udet este acum locotenent şi comandă o esca- 
drilă 'de vânătoare, născută din Grupul dela 
Habshein. 

Scene mai impresionante din viaţa de pilot de 
vânătoare a eroului german sunt redate audito- 
rului într'o formă impresionantă de Dl. Coman- 
dor Andrei Popovici: pierderea camaradului 
Glinkermann, întâlnirea în plin cer cu asul fran- 
cez Guynemer, doborirea a trei avioane engleze 
în luptă aeriană lângă Lens, întâlnirea cu Rich- 
thofen la Le Cateau, doborârea unui avion englez 
deasupra localităţii Albert, când Udet face parte 
di escadrila 11 Richthofen, atacul unei coloane 
engleze pe șoseaua Romană... 


Lui Udet fi este apoi încredinţată comanda 
escadrilei Richthofen a 11-a... 

Acestor impresionante scene, conferenţiarul le 
adaogă o notă veselă prin povestirea vizitei câ- 
torva deputaţi ai Reichstag-ului la Grupul von 
Richthofen şi găzduirea unui prizonier englez. 

Şi ascultătorii sunt din nou purtaţi în viaţa 
de sburător a lui Udet: doborârea celui de al 
24-lea avion, aterizarea cu paraşuta între cele 
două linii, apariţia tancurilor şi lupta contra lor, 
pentruca Dl. Comandor Popovici să încheie prima 
parte a conferinţei sale cu vorbele: 

„Secretul vieţii tari este: să al un ideal atât de 
sus, încât să fil obligat, fără încetare, de a-ți da 
osteneala să urci către el. Să nu fi fost acesta oare 
secretul ascensiunii lui Udet ?*. 

» 
* La 

In 1918, Grupul von Richthofen se află sub 
comanda căpitanului Herman Găring, pilot de 
vânătoare reputat şi considerat ca cel mai bun 
strateg aerian al arinatei germane. Grupul este 
acum la Metz iar Udet este la a 62-a victerie. 
Şeful Grupului este cel mai bum camarad, cel 
mai bun şef... 

Şi peste puţin timp a venit paeea, şi cu ea 
inevitabilul „bilet de lăsare la vatră“. 

Un om de acţiune ca Udet, oricari ar fi fost 
condiţiunile tratatului dela Versailles, nu putea 
fi împiedicat să sboare. O va face în beneficiul 
prizonierilor de război germani sau pe linia ae: 
riană Minchen- Viena, cu planorul în Elveţia 
sau la Rhânn, în America de Sud, în Africa equ- 
atorială, unde filmează vânători de fiare sălba- 
tice şi ținuturi necunoscute, realizând o docu- 
mentaţie ştiin;ifică de mare valoare, în America 
de Nord, la Hollywood, în regiunea gheţurilor 
veşnice, în Groenlanda, unde deasemenea fil. 
mează, (filmul S O.S. Iceberg, care a rulat şi la 
noi, este opera sa), pentruca în 1933 să lucreze 
sub ordinele Reichsmareşalului Gâring la refa- 
cerea aviaţiei celui de al III-lea Reich. 

Udet, încercând o nouă armă, suferă un acci- 
dent grav, şi moare în drum spre spital, la 17 
Noembrie 1941. 

Născut la 26 Aprilie 1896, la Frankfurt pe 
Mein, Udet descindea dintr'o familie de hughe- 
noţi. In 1909, sbura cu planorul, iar în 19i5era, 
cum am văzut, pilot de război. Cu 62 avioane | 
inamice doborâte a fost decorat mai întâi cu 
Crucea de Fer Cl. Il şi apoi cu Ordinul „Pour 
le merite“, cea mai mare decorație militară din 
războiul trecut. In 1938, a realizat un record 
mondial de viteză pentru avioanele militare de” 
vânătoare. Tot în 1938 era înaintat la gradul de 
general, iar în lulie 1940 primea însemnele de 
Cavaler al Crucii de Fer. sd 

„Udet şi-a pregătit dur şi metodic, dreptul intrării“ 
în reverberația imortalităţii, cu imaginea unul zeu 
solar, asemănător emblemelor suspendate pe porțile 
templelor vechi egiptene şi făcute numai din aripi“ 
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La 21 Noembrie 1941, Fuehrerul şi Națiunea 
germană i-au făcut funerarii naţionale. Impresi- 
onantul discurs, rostit de Mareşalul Gâring la 
înmormântarea eroului aviator german, este re- 
produs aproape în întregime de Dl. Comandor 
Popovici. Reţinem: 

„Acum trebue să ne luăm rămas bun...... 

„După scumpul nostru Manfred von Richtho- 
fen, tu ai fost cel mai viteaz dintre noi şi cu 
toată tinereţea ta, glorie peste glorie ai adunat... 

„Ai fost considerat de noi toţi ca invicibil şi 
oriunde ţi-ai făcut apariţia, eram siguri că ina- 
micul trebue să cedeze... 

„Apoi splendida noastră armă a fost înfrântă, 
însă nu tu şi nu noi am fost înfrânți atunci. În 
noi a rămas vie credința că fapte ca acelea pe 
cari le săvârşiseră un Richthofen, un Boelke, un 
Udet, nu pot dispare niciodată... 

„Toată viaţa ta ai dat-o neîncetăt iubitei noas- 

tre arme aeriene şi încă din întâia zi a distru- 
gerii ei, tu ai fost iarăşi activ la reconstituirea 
ei. Numele tău a strălucit atunci în toată Ger- 
mania... 
- „Atunci, în acel 30 lanuarie când steagul no- 
stru victorios cu măreaţa svastică a răsărit dea- 
supra Germaniei, atunci venise şi ziua noastră. 
lar când Fuehrerul ne-a dat ordinul dea reclădi 
noua armă aeriană, mi-am chemat vechii cama- 
razi şi printre cei dintâi — cum nici nu se putea 
să fie altfel — ai fost tu. Ți-am încredinţat 
atunci arma pe care tu ai dus-o la cea mai mare 
victorie : refacerea aviaţiei de vânătoare... 

„Un al 6-lea simţ cu care ai fost dotat ţi-a 
dat posibilitatea traducerii în faptă a celor gân- 
dite împreună la birou... 

„Plecând acum dintre noi, tu ne laşi drept 
moştenire opera ta care va forma viitorul şi va 
asigura puterea armei noastre, care a ocupat 
întreaga ta gândire, simţire şi nostalgie... 

„Pe lângă munca ta fără odihnă, tu ai fost 
totdeauna cel mai bun camarad ce se poate în- 
chipui... 

„Atotputernicul te-a chemat la El şi acum tu 
poţi pleca la acei ce te-au precedat în căderea 
lor. Intâlnindu-i tu le poţi raporta că în arma 
aeriană cea nouă, conducerea spirituală a sbu- 
rătorilor din marele războiu a rămas puternică 
şi va fi şi în viitor garanţia victoriei pe care 
cu inima fierbinte ai dorit-o în fiecare ceas. 

Asupra acestui aliniat din cuvântarea Mare. 
şalului Găring, conferenţiarul spune: „Mareşalul 


ştie că numai împletind trecutul cu prezentul, 
poţi creia tradiţia care-ţi va asigura viitorul“. 

Udet a fost înmormântat la cimitirul invali- 
zilor în apropierea fostului său şef Manfred von 
Richthofen. 

Nu oricui, spune Dl. Comandor Popovici, fl este 
dat să înțeleagă o operă ca acela a marelui Udet. 
Oscar Wilde scria undeva că adevăratul sculptor, 
artistul pur, nu caută să traducă în marmoră gân- 
direa sa; el gândeşte în marmoră. Tot aşa UVdet ar 
putea fi neînțeles uneori de acel ce nu gândesc în 
aviatori ; iar a gândi în aviatori nu este întotdeauna 
suficient să fil numai aviator. 

Şi DI. Comandor Popovici încheie conferinţa 
sa astfel: 

„La cimitirul invalizilor din Berlin, unde Richthofen, 
Udet, Mălders, îşi dorm somnul de veci, la umbra 
drapelului Patriei lor, el vor rămâne ca un exemplu 
pentru nouile generații. Din acel loc el germinează 
virtuțile energiei, ale curojului, ale simțului respon- 
sabilității, ale artei de a înăița inimile, ale spiritului 
de sacrificiu. Un pelerinaj la cimitirul invalizilor din 
Berlin, în contact cu von Richthofen, Udet şi MOL- 
ders, va fi întotdeauna un tonic puternic. Acolo sbu- 
rătorii destinați a comanda se vor lecui d> inerție, 
de îndoială, de disperare. Cei slabi vor învăța acolo 
cum un caracter refuză de a se disolvua chiar în 
moarte Un caracter, vreau să zic o individualitate 
cu trăsături continue şi dominante. Cu cât omul este 
mai bogat — nu este vorba de bogății materiale, bine 
înțeles, — şi mai complect, cu atât îl este mai greu 
de a stabili net contururile personalității sale. Această 
personalitate îşi trage strălucirea din forța interioară, 
adică în ultimă analiză, din credința sa, din dorința 
şi nevoia de libertate a Patriei sale. 

Libertatea face cât toate sacrificiile, asta o ştim 
şi noi: de 2000 ani, fără întrerupere, poporul româ- 
nesc luptă pentru libertate. Libertatea face cât toate 
sacrificiile : ea este sarea sufletului. Oricul îl stă bine 
a suferi pentru ea. Un popor demn de libertate poate 
sacrifica chiar o felie din lungimea existenţei sale 
numai pentru a păstra binefacerea cea mal nobilă a 
vieții. ŞI noi nu am terminat a sacrifica ceea ce mai 
trebue sacrificat. Nimic nu ne sperie, nici nu ne 
opreşte. Vom fi liberi şi învingători. 

Un popor învingător nu trebue să înceteze de a 
învinge. Onoarea exige durata. 

Prin comunitatea acestei credințe, ne găsim în fă- 
gaşul marelui Udet şi mai ales acela al Patrie! sale. 

Vom fi liberi, sub un cer liber, curat româ- 
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Sborul instrumental 


Importanţa sborului „instrumental“ în navigația 
fără vizibilitate, este covârşitoare, deoarece atunci 
când pilotul nu zăreşte nici un „reper“ terestru 
în jurul avionului, nu are nici o posibilitate de 
a-şi menţine stabilitatea avionului pe rută, decât 
numai cu ajutorul instrumentelor de bord. Acestea 
sunt desigur destul de numeroase şi sunt utilizate 
în scopul de a indica pilotului în fiecare moment 
atât „poziția instantanee“ a avionului, cât şi „de- 
viaţiile“ suferite succesiv de avion pe cele trei 
axe de comparaţie, longitudinal, transversal şi ver- 
tical, considerate ca trecând prin „centrul de gre. 
utate“ al avionului. 

orice mişcare a avionului pe cele trei axe 
comparațive, într'un sens sau altul, trebue să se 
aibă în vedere întâi viteza mişcării şi după aceea 
gradul (nivelul) la care a ajuns mişcarea. 


Pentru a cunoaşte realizarea şi utilizarea efi- 
cace a tuturor instrumentelor de sbor „fără vi- 
zibilitate“ cari pe tabloul de tord al pilotului 
par a constitui un întreg „arsenal“, — le vom îm- 
părţi în douăsprezece categorii şi anume : 

— şase, cuprinzând intrumentele zise de „viteză“ 

— şase. cuprinzând instrumentele de „poziție“. 

Expunerea cât mai sistematizată a instrumen- 
telor de viteză şi poziţie, poate fi văzută în 7a- 
bloul de mai jos şi crice instrument de bord care 
nu este indicat în acest tablou, poate fi încadrat 
într'una din categorii. 


TABLOU 
Cuprinzând gruparea instrumentelor de sbor. 


Instrumente 
de poziție 


Instrumente 
de viteză 


Mişcarea 
avionului 


Sbor drept | Vitezometru 


Derapaj Derivometru 


Urcare sau | Varlometru Altimetru 


coborâre 


Indie. de taclin | Orizont 
Raliu laterală perry 


Indic. de inclin] Orizont 
longitudinală Sperry 


Giro Direc- 
ional, come 
|.pas mag 


Tangaj 


Giraţie Indic, de viraj 


Dintre aceste două mari categorii de instru- 
mente ds „viteză“ şi de „poziţie“ a fos mai sim- 
plu şi mai uşor de realizat intrumentele de vi. 
teză, decât cele de poziție. Astfel se explică dece 
în majoritatea cazurilor, instrumentele de viteză 
au fost introduse în serviciu înainte ca instru- 
mentele de poziţie să ajungă la perfecțiunea ne- 
cesară utilizării lor în practică. 


Este cunoscut că nici instrumentele de viteză 
şi nici cele de poziţie nu dau indicaţiils „abso- 
lute“ pe cele trei! axe comparative şi pentru a 
putea ajunge la destinaţie, dela punctul de ple- 
care, în zbor complect orb, pilotul trebue să re- 
curgă neapărat la instrumente de aviație. 

Navlgația, fără posibilităţi obişnuite de reper 


terestre, a fost în ultimii ani pe deplin soluţio- 
nată prin procedee radio, astfel încât putem con- 
sidera astăzi că navigația fără vizibilitate este tot 
atât de avansată ca şi sborul fără vizibilitate. 
Soluţia constă în echipamente terestre spectale şi 
faruri radio, cu ajutorul cărora pilotul îşi poate 
urma drumul şi determina poziția, oricând şi în 
cele mai bune condițiuni. Prin urmare, în clasi- 
ficarea din tablou, aparatelor radio le revine lo- 
cul la categoria instrumentelor de poziţie. 

Este foarte îmbucurător a se constata astăzi 
că toate poziţiile importante în tabloul instru- 
mentelor de sbor sunt astăzi complectate în mod 
satisfăcător, ceeace înseamă că s'a realizat sborul 
instrumental complect şi că transportul aerian 
a dobândit pe deoparte un factor de siguranță, 
iar pe de altă parte că executarea programului 
de sbor, oferă un randament care părea cu totul 
irealizabil acum 7—8 ani. 


Sborul cu instrumente de viteză și cu 
Instrumente de poziţii. 


Sborul cu instrumente de viteză (vitezometru, 
indicatorul de viraj şi de înclinaţie laterală şi 
variometrul) ajută pilotul în a şi forma reflexe 
noi, căpătând încredere în instrumentele de sbor, 
iar cunoaşterea deplină a utilizării lor înlocueşte 
reflexele primite de la repere exterioare. Numai 
când acest simţ de încredere este bine format, 
ajunge pilotul să înțeleagă într'adevăr ce înseam- 
nă de fapt sborul fără vizibilitate. 

Sborul cu instrumentele de poziție (orizontul 
Sperry şi giro-direcţionalul) este ca şi sborul pe 
vreme senină, Pilotul reacţionează pe baza re- 
flexelor dobândite în antrenamentul lui anterior. 
Aceste instrumente indică variațiunile unghiulare 
ale avionului, aşa cum au loc şi anume într'un 
fel care nu reclamă nici o interpretare mintală. 
Astfel se explică adoptarea lor universală într'un 
interval de timp de câţiva ani. Totuşi, este reco- 
mandabil ca înainte de a utiliza în mod intens 
instrumentele de poziție, pilotul să se familiari» 
zeze pe deplin cu utilizarea instrumentelor de 
viteză. In modul acesta el va câştiga încrederea 
în utilizarea ambelor tipuri de instrumente şi va 
fi astfel pregătit să facă faţă oricăror împre: 
jurări. 

Cele şapte instrumente, aranjate pe tablou aşa 
precum arată fig. 1, permit pilotului a utiliza 
cu uşurinţă fie instrumentele de viteză, fie cele 
de poziţie. El îşi poate muta privirea de la un 
grup de instrumente la celălalt, după voinţă. El 
poate astfel evita monot:nla reperării aceloraşi 
observaţiuni, calcule şi reacţiuni de prea lungă 
durată. 

Indicaţiunile acestor două grupuri de instru. 
mente pe deoparte şi judecata pilotului pe de 


altă parte, pot constitui un admirabil ansamblu, 
din elementele căruia să se poată trage o conclu: 


zie logică. Dacă ar exista numai un singar grup 
de instrumente şi judecata pilotului, atunci în 
mintea lui s'ar petrece o luptă continuă, pe care 
anume din aceste două elemente trebue să le 
urmeze. 

Insă, cu două grupuri de instrumente cari se 
controlează reciproc, orice îndoială este înlătu- 
rată prin faptul că din tre! opinii contrarii, tre- 
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bue totdeauna să învingă cele două mai bune. 
In cazul când avionul este echipat numai cu un 
singur grup de instrumente şi când unul din 
acestea dintr'o cauză oarecare nu ar mai funcţi- 
ona corect, consecinţele ar putea fi catastrofale. 
Când însă sunt prevăzute toate cele şapte in- 
strumente, pilotul poate controla ambele grupuri 
cu uşurinţă. Când un instrument nu mai funcţio- 
nează, pilotul are un alt instrument la îndemâ. 
nă care poate să-i dea indicaţiunile necesare. 
Maximum de siguranţă reclamă ca pilotul să 
aibă la dispoziţie toate aceste instrumente. EI! 


Fig. 1, — Tabloul de bord cuprinzând cele şapte instrumente 
fundamentale pentru „sborul instrumental“, 


trebuie să fie familiarizat cu utilizarea lor, ast- 
fel tacât să poată continua sborul în siguranță 
chiar în cazul defectărei unora dintre ele, atâta 
timp cât dispune de: 

1. O indicaţiune asupra vira/ului, 

2. O indicaţiune asupra înclinației laterale, 

3. O indicaţiune asupra înclinație! longitudinale. 


Tabloul instrumentelor 


La alcătuirea tabloului cu instrumente pentru 
sborul fără vizibilitate va trebui ca faţă de ce- 
rinţele unui aranjament simetric să dăm prefe- 
rinţă următoarelor două consideraţiuni impor= 
tante: 

1. Instrumentele trebuesc aranjate de aşa ma- 
nieră încât pilotul să poată trece dela un instru- 
ment la altul, de care ar avea nevoie pentru o 
manevră oarecare, fără ezitare sau confuzie. 

2. Tabloul complet trebuieşte plasat astfel în- 
cât pilotul să-l poată vedea cât mai bine, fără 
nici un efort al ochiului, în orice condițiuni de 
vizibilitate exterioară. 

Este deasemenea important a se avea în ve- 
dere că pilotul are adeseori nevoie a utiliza in- 
strumentele de sbor şi pe vreme senină. 


Aranjamentul instrumentelor. 


In figura 2 se află reprezentate instrumentele 
cari se utilizează împreună pentru fiecare din 
manevrele obişnuite ale avionului, însă dease- 


menea fără compas. Acesta poate fi aşezat pe 
tablou la mijloc, fie deasupra indicatorului de 
viraj şi înclinaţie laterală, fie sub gyro-direcţio- 
nal. Dat fiindcă busola se utilizează în special 
pentru controlul Gyro-direcţionalului, nu este 
atât de important locul unde este plasat compa- 
sul, acesta nefiind necesar să facă parte din 
tabloul de instrumente de sbor fără vizibilitate. 


Analizând figura 2 constatăm că în rândul de 
sus sunt plasate instrumentele de viteză : vltezo- 
metrul, indicatorul de viraj şi înclinaţie laterală şi 
variometrul. În rândul de jos sunt instrumentele 
de poziție: altimetrul, gyro-direcționalui, şi orizontul 
Sperry.. 

In rândul vertical din stânga sunt vitezome- 
trul şi altimetrul, instrumentele cele mai nece- 
sare pentru urcare sau coborâre. In rândul verti. 
cal din mijloc sunt indicatorul de viraj şi încli- 
nație laterală, şi Gyro-direcţionalul, instrumente 
de viteză şi poziţie utilizate împreună pentru 
viraj. Orizontul Sperry şi Gyro-direcţionalul, 
care de asemeni se utilizează 'mpreună pentru 
viraj, sunt plasate unul lângă altul în rândul de 
jos. În rândul vertical din dreapta sunt vario- 
metrul şi orizontul Sperry, care se utilizează 

entru sborul orizontal. 

Instrumentele necesare pentru viraj la orizon: 
tală, sau pentru sborul orizontal drept, sunt în 
rândurile verticale din mijloc şi din dreapta. 

In rândurile verticale din mijloc şi din stânga, 
sunt instrumentele întrebuințate pentru viraj în 
urcare sau coborâre, sau pentru sbor drept de 
1rcare sau coborâre. 

ul cel mai potrivit pentru indicatorul de 
aterizare fără vizibilitate, este pe partea stângă a 
acestui tablou, întrucât vitezometorul este de 
mai mare importanță pentru executarea unei 
aterizări, iar altimetrul este de acelaşi importanţă 
pentru aterizare oarbă sau semi-oarbă. 

Tablouri cu instrumente pentru sborul fără 


Veraj în urcare sav tatii la erizontală . 
Urcare sau ceborire dreaţiă . Ea în i orizontal, 


Fig, 2 — Aranjarea instrumentelor pe tablou astfel încât să 
satisfacă toate cerințele sborului instrumental, 


vizibilitate, similare cu cel arătat în figura 2, 
au fost utilizate pe tot felul de avioane, consta. 
tându-se că plasarea instrumentelor la înălțimea 
ochiului prezintă multe avantaje. 

S'a văzut că acest aranjament a dat deplină 
satisfacţie, în ce priveşte utilizarea fie a gru- 
pului instrumentelor de poziție sau aceluia a 


d „ROMANIA AERIANĂ _____ 


instrumentelor de viteză, independent unul de 
altul. Totuşi. acest tablou nu serveşte tot atât 
de bine în ce priaeşte utilizarea combinată a 
acestor două grupuri de instrumente. 

Experienţe numeroase au arătat că orizontul 
Sperry şi variometrul, pe de o parte, iar vite- 
zometrul şi altimetrul pe de altă parte, trebuesc 
careia mai aproape unul de altul decât arată 
igura 3. 


- Plasarea tabloului. 


In condițiuni normale de sbor, pilotul se uită 
drept înainte, luând ca punct de reper orizontul 
natural şi solul. Chiar în condiţiunile atmosferice 
cele mai bune, pilotul va face uz de unele dintre 
instrumentele de sbor ca: altimetrul, vitezometrul 
şi compasul. În avioanele mari, în special, instru- 
mentele de sbor sunt întotdeauna utile la exe- 
cutarea virajelor sau a altor manevre. In cazul 
când un motor se opreşte, desigur că este mai 
uşor şi mai bine a se sbura după instrumente. 

Când vizibilitatea este redusă sau nulă, pilotul 
depinde cu totul de instrumentele de sbor, tre- 
buind să le utilizeze în mod continuu. În acelaş 
timp, el trebue să caute câte o spărtură printre 
nori, sau vreun alt reper exterior. 


Având toate instrnmentele de sbor aranjate 
pe un singur tablou, plasat la înălţimea ochilor, 
pilotul poate privi cu uşurinţă în afara carlin- 
gei, fără a-şisustrage complet atenţia dela ins. 
trumentele de sbor. Această uşurinţă de a urmări 
oricând pe intrumentele, sau reperele exterioare, 
are o mare valoare la executarea aterizajului orb 
sau semilorb. Tabloul nu este prea mare, iar pozi- 
ţia lui la miiloc — în faţă — acoperă nu mai 
puţin eventualele repere exterioare. Este de 
observat că în această poziţie nici unul din 
instrumente nu este acoperit de volan. Dispozi- 
tivul instrumental din fig. 3 arată aceste multi- 
ple avantaje. 

Oboseala ochiului. Cu tabloul de instrumente 
plasat în poziţia expusă mai sus, instrumentele 
se găsesc în plină lumină. Indreptarea ochilor 
în spre sau din spre tabloul cu instrumente, 
necesită numai o schimbare a focarului ochiului. 
Această mişcare a ochilor este cu totul invo- 
luntară. Ea este aproape instantanee şi cauzează 
puţină oboseală. 

Dacă instrumentele sunt aşezate mai jos, ochii 
vor fi supuşi unui efort suplimentar. /nchiderea 
pupilei pentru acomodarea ochiului la lumină 
mare şi lărgirea ei pentru acomodarea ochilor la 
lumină slabă, sunt deasemenea reacţiunii muscu- 
lare cu totul instinctive, însă cauzează mai multă 
oboseală şi necesită mai mult timp. Când ochii 
sunt nevoiţi a se acomoda în mod repetat la dife.- 
rențe mari de lumină, schimbări ale focarului şi 
variațiunii mari în ce priveşte direcţia de pri: 
vire, rezultatul poate fi foarte periculos din 
cauza oboselei ochiului. 

Experiențele recente au arătat că timpul necesar 
ochiului spre a se acomoda dela o lumină slabă 
la o lumină tare este aproximativ de patru secunde, 
pe când timpul necesar pentru acomodarea lui 
dela lumină tare la lumină slabă necesită aproxi- 
mativ 16 secunde. 

Avantajul plasării tabloului cu instrumentele 
de sbor fără vizibilitate cât se poate mai sus, 
oferă pe deoparte scutirea ochiului de oboseală, 
iar pe de altă parte un câştig de timp în ce pri- 
veşte vederea cât mai clară a instrumentelor. 


Efectul psihologie. Un alt avantaj al acestui fel 
de a plasa tabloul este efectul psihologic asupra 
pilotului Având instrumentele importante age. 
zate drept în faţa lui, pilotul putându-le vedea 
şi găsi cu uşurinţă, va avea mai multă încredere 
în abilitatea lui de a le utiliza. 

Sborul de noapte. Pentru sborul de noapte, lumi: 
narea directă a tabloului este cea mai bună, 
reglajul intensității luminei făcându-se cu aju- 
torul unui rheostat, în conformitate cu lumina 
exterioară. Pe noapte cu lună de exemplu, este 
necesar a se lumina instrumentele mal puternice 
decât pe noapte întunecoasă. Rheostatul trebue 
să fie plasat la îndemână, astfel ca pilotulsă nu 
piardă timpul cu reglajul luminei după necesitate. 


Fig. 3. — Plasarea normală a tabloului la bord la înălțimea 
ochilor, fără a stânjeni orizontul, 


Prin luminarea directă, se luminează în mod 
uniform toate instrumentele, fără umbră. Când 
se utilizează mai multe becuri, cazul luminei 
indirecte, acestea vor putea să nu ilumineze toate 
instrumentele în mod uniform, când rheostatul 
este redus. Ele consumă de asemenea mai mult 
curent decât sistemul de luminare directă cu un 
singur bec. 

Echipamentul „tip“ şi antrenamentul. La o socie- 
tate de transport aerian, unde se utilizează ace: 
laş tip de avioane, este bine să se adopte un 
echipament „tip“ şi o metodă unică de antrena- 
ment. Acest fapt este necesar în special pentru 
antrenamentul sborului fără vizibilitate la care 
impliciţ utilizarea instrumentelor de sbor ocupă 
locul de frunte. 

Tabloul de instrumente descris mai sus, (vezi 
fig. 2) satisface aceste cerinţe în cea mai mare 
măsură. Chiar şi pentru un număr mare de 
avioane, de tipuri diferite, instrumentele de sbor 
trebuesc plasate în aceiaşi poziţie relativă, unul 


faţă de altul. Pilotul nu trebue să fie niciodată 


„nesigur“ şi să piardă timp în utilizarea com» 
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pletă a instrumentelor, indiferent de tipul avio- 
nului pe care ar fi chemat să sboare. 

Amenajarea avioanelor militare Adoptarea tablou- 
lui „tip“ de instrumente de sbor este de mare 
utilitate pentru aviația militară, care dispune 
de un număr mare de piloţi şi de diferite tipuri 
de avioane. Programul limitat al aviaţiei comer- 
ciale, este relativ simplu în comparaţie cu cerin- 
ţele militare în timp de războiu Pilotul militar 
trebuie să aibă toate avantajele, atât în ce pri- 
veşte echipamentul propriu zis, cât şi în ce pri: 
veşte aranjamentul şi poziția instrumentelor, pentru 
a obţine maximum de randament în sborul instru- 
mental. Cu tabloul de instrumente plasat la înăl- 
țimea ochilor, astfel ca marginea superioară a 
tabloului să fie în acelaşi linie cu marginea supe: 
rioară a carlingei, pilotul militar va căuta cu 
mai multă uşurinţă adăpostul norilor, putând în 
acelaş timp profita de orice vizibilitate ce s'ar 
ivi. Sborul „în formaţie“ în ceaţă, va fi dease- 
menea mai uşor de executat, întrucât pilotul 
poate urmări avioanele cele mai apropiate de el 
şi în acelaş timp să-şi conducă avionul cu aju- 
torul instrumentelor. 

Posibilităţi de înloculrea tabloului. Ar fi foarte 


Un avion-automobil: 


Giroplanul american cu cabină, cu decolare 
prin salt, pe care se poate adapta motorul, pen- 
tru a-l face apt să înainteze pe teren ca un au- 
tomobil. 


1. Plata rotorului 2. Butucul rotorului. 3 Axa pentru dirle 
jarea rotorului. 4, Mecanismul de reglare al palelor rotorulni. 
5. Maneta de gaz. 6 Transmisiunea elicei, cuplajul elicei şi le 
gătura rotorului. 7. Elicea cu patru pale. 8. Roţi dirijabile 9. 
Axa de transmisiune a energiei motrice, 10. Ventilator pentru 
răcirea motorului 11. Cuplajul pentru fransmisiunea energiei 
motrice la roata din coadă. 12, Axa de transmisiune la roata din 
coadă. 14. Planul fix orizontal de coadă cu două planuri vere 
ticale. 15. Motorul. 


Poziţia motorului în dosul şi sub locul de pi- 
lotaj, asigură o vizibilitate optimă pilotului şi o 
optimă răcire a motorului. 

Desigur sistemul necesită o acţionare deose. 
bită din partea motorului, atât a elicei propul- 
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util dacă constructorii şi fabricanţii de avioane 
ar prevedea un loc de mărime „tip, în mijloc în 
partea de sus a tabloului de bord, pentru pla: 
sarea tabloului „utilizat la sborul fără vizibilitate. 
Astfel, demontarea instrumentelor pentru control 
sau revizie va fi foarte simplă, iar avionul va 
putea fi menţinut în stare de serviciu continuu 
prin înlocuirea tabloului cu un altul de rezervă. 

Măsuri contra vibrațiunilor. Efectul vibraţiunilor 
şi cheltuelile de întreţinere pot fi mult reduse 
prin montarea tabloului cu ajutorul unor amorti- 
zoare potrivite. Este însă foarte important ca 
acest montaj să se facă în mod „corect“, căci 
altfel vibraţiunile vor fi mai curând mărite, decât 
reduse. 

În numărul viitor al Revistei noastre vom găsi 
expuse sub o formă cât mai simplă şi totuşi 
completă, modul de construcție, funcţionare şi utili- 
zare a instrumentelor de bord, care pun la dis- 
poziţia pilotului posibilităţile cele mai variate şi 
satisfăcătoare pentru conducerea avionului pe 
orice vreme, în condițiuni oricât de „vitregi“ ale 
naturei. 


Inginer Traian Zaharescu 


Giroplanul Pitcairn 


soare, cât şi a axei elicei susținătoare pentru 
punerea sa În mişcare. 

Decolarea prin salt elimină complect cu: sa de 
rulaj la decolare. Aparatul sare într'adevăr dela 
starea de repaos perpendicular la o înălţime de 
4,5—6 metri, putând astfel decola în mod practic 
depe orice teren. 

Giroplanul Pitcairn este prevăzut cu un motor 
Warner „Superscarab“ de 175 h. p. şi cu o trans- 
misiune acţionând asupra elicei propulsoare cu 
4 pale şi asupra axei rotorului cu trei pale. 

Pilotajul este dublu şi cel mai simplu posibil. 
Caracteristica „reglării directe“ a autogirului La 
Cierva îşi găseşte o deplină aplicaţie şi la acest 
aparat. 

Tehnica decolării, sborului şi aterisajului este 
foarte simplă. 

Giroplanul Pitcairn este uşor maniabil, poate fi 
pus în mişcare cu un efort minim şi dispune de 
o gamă de viteză între 193 km/oră şi aceia de 
sbor lent, planat, care se sfârşeşte cu un ateri- 
saj cu rulaj de câţiva metri pe care, de altfel, 
un vânt cât de mic îl poate suprima cu totul, 
transformând aterizarea într'o coborâre aproape 
verticală. In sfârşit, chiar pe punctul de atin 
pământul, aparatul poate fi repus în linie de 
sbor, deschizându-se maneta de gaz. Strângând 
aripile rotorului, aparatul „Whiri Wing“ poate fi 
scos din hangar ca un automobil şi condus ca 
atare pe stradă. 

(„după L'Aerotecnica“) 
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Viaţa lui 


De când aviația şi-a făcut loc în literatură, ea nu a 
avut timpul să-şi găsească forma definitivă. 

Subiectul prin el însuşi evoluiază prea repede pen- 
tru a permite celui ce se inspiră din el, să-i dea o for- 
mă demnă de a rămâne valabilă. 

In perioada primitivă, când omul înfrnnta văzduhul 
pe cutii zburătoare legate cu corzi de pian, pasagerul 
dacă avea cât de puţin darul să-şi scrie impresiile, o 
făcea ca unul ce a luat parte la un miracol, dar şi 
cu pretenţii de mecanic. In timp ce se extazia asu- 
pra minunăţiei sborului, nu uita să se plângă de bujia 
«ancrasali». Landele sale asupra spaţiului nesfârşit 
se terminau cu reproşuri pentru un piston gripat sau 
ruperea unui palonier. 

Mai târziu, avionul, devenit maşină de răsboi, făcea 
obiectul a felurile motive de exaltare. Aerul în acea 
epocă era plin de locuitori periculoşi şi momentul 
contemplărilor trecuse. 

Aviația de astăzi are cu totul alt aspect. Mai sigură, 
dar în acelaş timp mai periculoasă ca cea de odini- 
oară, despărțită de pământ pentru o durată la care 
acum 20 ani nici nu ne-am fi putut gândi, ea oferă 
aceluia ce o iubeşte posibilităţi nesfârşite, de ruperea 
oricăror relaţii cu cealaltă lume. Omul rămâne față în 
faţă cu el însuşi, uitând că maşina oricând îl poate 
abandona. 

ln aceantă reculegere, dacă în adevăr este demn, 
pilotul găseşte adevărata poezie a văzbuhului. Pasa- 
gerul, oaspete întâmplător al cerului, nu are decât o 
prea mică parte din aceste bogății. Singur pilotul, cu 
ochiul atent asupra instrumentelor de bord, e în mă- 
sură să şlie pe ce margine exactă de siguranță stă 
această trecătoare fericire, să ia parte la viața fragilei 
contrucţii care îl poartă, să evite primejdia, sau să o 
dispreţuiască. Acest vis lusid, această aparentă rătă- 
cire a creerului, îi asigură fericirea acestor clipe, în 
timp ce mâna conduce comenzile. 


Piloții, vechi sau noi, sunt deci mai în măsură să 
dea cele mai bune opere asupra aviaţiei. Unul din 
aceştia, Joseph Kessel, aviator de răsboi, a păstrat sau 
a făcut noui legături de prietenie printre personalul 
volant. Dotat cu un temperament veşnic în căutare de 
aventuri, a întreprins multiple anchete şi expediţii în- 
depărtate, cari toate aveau ca țintă principală, posi: 
bilităţile de eroism ale omului. In mod logic, prefe- 
rințele sale trebuiau să meargă către cei mai teme- 
rari aventurieri — în sensul nobil al cuvântului — acei 
ai aerului, 

Nu este de mirare că autorul «Echipagiului», găseşte 
printre ei, noi subiecte, nici că întâlnind şi cunoscând 
în mod intim un Mermoz, a scris povestea vieții sale. 

Acum 15 ani, într'un volum cu titlul «Furtună de 
nisip», Kessel prezintă câţiva piloţi, pe atunci necu- 
noscuţi, ai Companiei «Aeropostale». Era epoca când 
această linie îşi făcea cu greutate drum deasupra coas- 
tei africane şi a zonei disidente Bio de Oro. 


Mermoz 


Publicul nu avea cunoştinţă de această grea min- 
că, decât în ziua când vre-un aparat în pană, nevoit 
să ateriseze în zona interzisă, echipagiul era masacrat 
de Mauri, sau făcut prizonier şi eliberat târziu contra 
unei mari despăgubiri. Credinţa, spiritul de jertiă de 
care dădeau dovadă aceşti primi eroi ai sborului co- 
mercial, îl făcea pe Kessel să scrie; 

«Toţi aveau în privire, scria dânsul atunci, acea 
expresie nedefinită, pe care o găsim la oamenii aeru- 
lui, indiferent de figura lor şi care m'a impresionat 
atâta, acum 13 ani când am venit la escadrilă. Acea. 
stă expresie nu se poate explica, cum nu se poale 
explica dragostea, credinţa, febra vagabondului, nos- 
talgia marinarului,;. Este o fuziune de forţe sensuale 
şi spirituale, o tensiune la care ia parte fiecare celulă, 
cari sunt aproape de neînvins». 

Acesta este tonul cărței, acela care lrebuia să pre- 
ludeze la paginele de mai târziu. 

Mermoz, atunci părăsise linia Africei peniru a pre- 
găti pe cea a Americei de Sud. Intim al lui Mermoz, 
Kessel explică în prefața biografiei consacrate mare- 
lui pilot, cum i-a venit ideia să scrie această carte şi 
nădejdea ce avea, la acea epocă, de a o scri în co- 
laborare cu eroul. Mermoz dispărut, prietenul său ezită 
multă vreme înainte a scri această carte, carte care 
este ca un mesaj al celui ce nu mai este şi pe care 
cetind-o, măsurăm puterea secretului pe care marile 
destinuri le iau în mormânt. 

Părinţii lui Mermoz, trăiau în neînțelegere ceiace 
făcu pe mama sa să părăsească domiciliul conjugal 
şi să plece cu fiul său în vârstă de 18 luni, la pă- 
rinţii săi unde fu rău primită de tatăl ei, care nu 
admitea ca o soţie să-şi părăsească soțul. Din această 
zi a început pentru D-na Mermoz viuţa de devota- 
ment şi de sacrificiu pe care o va duce până ce fiul 
său va avea vârsta de om. 

La vârsta de 12 ani micul Mermoz asistă la săptă- 
mâna aviației la Reims, unde toată lumea în jurul său 
era plină de admiraţie văzând sburând un Latham, BI6- 
riot, Pâgoud. Vărul său, jura să se facă aviator. «Eu 
nu, zise Jean Mermoz, prefer mecanica şi desunul». 
Dintre toţi spectatorii de atunci care voiau să se facă 
aviatori, unul singur lipsea şi acesta era Mermoz. 

După răsboi — la vârsta de 17 ani — îl găsim la 
Paris alături de mama sa, căutându-şi calea în viaţă, 
cetind, desenând, sculptând. Vroia să prepare male- 
maticile, pentru care însă nu era prea dotat. Intâm- 
plarea hotărăşie alttel. Apropiindu-se de vârsta servi- 
ciului militar, un prieten îl întreabă de ce nu ar în- 
cerca aviația. Sedus de avantajiile soldei, de liberta- 
tea ce oferă această armă, Mermoz se angajează la 
18 ani. 

Soarta este acum în mâinile sale.. 

Dar câte desam?giri la început! La stres, unde îşi 
face pregătirea, viaţa piloților este grea, gradaţii bru- 
ali şi neînţelegători, materialul prost, accidentele dese. 
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Toate acestea nu au importanță pentru noul sosit, 
cuprins de beţia aerului, când i sa încredințat un 
aparat să sboare, 

Primele sale emoţii încântătoare, nu le va cunoaşte 
totuşi la Istres, ci mai târziu în Syria, unde a obţinut 
să fie trimis. 

Dabarcând la Beyrouih cu camaradul său Covrsault, 
după ce la îmbarcare cheltuiseră aproape tot, aruncă 
în mare cei 30 bani ce le răm?seseră. 

„Şi acum la lucru“, spune el, o viață nouă începe. 

Iu povestirea lui Kessel, găsim încântările acestei 
vieţi, bucurii periculoase în care îşi găseşte toate sa- 
tisfacţiile. Descoperindu-se pe sine, tânărul pilot este 
curând descoperit şi de alţii. Nu se dă înapoi dela 


“nici o misiune, nici o reuşită nu i se pare mai pre- 


sus de puterile sale. Intr'o zi când nevoit să aterizeze 
în pană, în munţii care domină Valea Palmyrulvi, 
face 60 km. pe jos în deşert, fără o picătură de apă, 
îşi salvează mecanicul, cade istovit şi este găsit de o 
patrulă, „Nu şi-a revenit decât seara — scrie Kessel, 
pentru a cădea într'vn somn de două zile. Abia pe 
picioare, cere să sboare din nou“. Trata cu moartea 
dela egal la egal. 

Acest Mermoz de 20 ani, încă departe de apogeul 
său, dar căruia fiecare îi recunoaște prestigiul şi pe 
care şefii săi îl consultă ca pe un vechi pilot, ce fel 
de om este? 

Kessel], ține să ne prevină, Mermoz nu este nici 
un „Arhanghel sburător“. nici un sfânt, Este vn om 
cu dorinţi fierbinţi, cu facultăţi fizice excepţionale, 
chiar de o frumuseţe arhitecturală, mitologică. În +iața 
sa trec multe femei, dar cea mai mare plăcere a lui 
rămâne tot sborul de zi şi de noapte, veşnic neobosit. 

Acest paradis provizoriu este în curârd în pericol. 
Mermoz se întoarce în Franţa, la Thionville, unde îşi 
petrece ultimele luni de serviciu, persecutat ca odi- 
nioară la Istres, de superiori cu suflet josnic. Mai ales 
unul din ei, din cauza une ridicule rivalități de femei, 
Din cauza lui, Mermoz a scris aceste cuvinte : „Nu cu- 
noşteam ura, acum ştiu ce înseamnă“. Pentru o sen- 
sibilitate ca a lui, lucru ar putea fi grav. Iată-l în- 
stârşit liberat din armată şi cu o mare nădejde: a 
scris Companiei Latecotre, solicitând un post de pilot 
de linie. Va aştepta răspunsul luni de zile. Intre timp 
banii erau pe stârşite. Locuia într'o odăiță de hotel, 
îmbrăcat cu un costum vechi albasiru şi o pălărie 
mare de artist, sub care părul său de care este mân- 
dru, a crestut. Ultimii gologani îi servesc la cumpă- 
rarea mărcilor poştale, pentru a serie altor companii. 


“Deseori descurajat, gata să piardă orice nădejdii, se du- 


ce la Vilacoablay, rătăceşte în jurul hangarelor, se adre- 


“sează câte unui monitor sau vreunui personaj important, 


întrebându-l dacă nu au nevoe de un pilot. Aceştia 
privesc miraţi la acest miserabil personagiu. Nu vor 
şti niciodată, în anii ce vor veni, că Mermoz pe punc- 
tul să moară de foame, le-a oferit serviciile sale. 
Totuşi cu sufletul său de elită, nu renunță. Când 
mama sa îi spune să accepte vre-un serviciu procu- 
rat de vre-un prieten, ridica din umeri râzând. Dar 
desnădejdei ar fi putul să-l împingă la sinucidere. 
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Insfârşit răspunsul companiei Latacocre, convocându-l 
la Toulouse pentru o încercare, soseşte. Drumul costa 
75 tr. El cere mamei sale 20, iar restul îl câștigă 
scriind adresele pe 4000 de plicuri. 

lată-l pe Mermoz la Toulouse. Cu comenzile avio- 
nului în mână, redevine el însuşi. Nimeni nu va pu- 
tea să ] confunde cu vre-unul din nenumăraţii candi- 
dați, cari asaltează birourile companiilor de aviaţie. 
La început, în tovărăşia altor «începători», dintre cari 
doi, Marcel Reine şi Dubourdieu, se vor ridica şi ei, 
însărcinat să decraseze piesele motoarelor, este în cu- 
rând chemat sâ arate ce ştie. La primul său sbor are o 
violentă discuţie cu directorul liniei, curi îi reproşează 
că face pe acrobatul, în urma căreie, totul era gata 
să fie compromis, dar acest şef meticulos, recunoaște 
numai decât cu cine avea de a face. Puțin timp du- 
pă aceia, Mermoz este în servicivl liniei în Spania, 
Bareelona, Alicante şi în curând Africa. Marea :cuce- 
rire începe. Ea va fi semănată de bucurii şi suferinţe. 
Bucuria nu atât a succesulni şi a prestigiului grandios 
de care este înconjurat, cât aceia de a se cunoaște 
pe el însuşi. 

In culmea gloriei sale, Mermoz nu a avut nici un 
sentiment de oarbă vanitate, considerându-se totdea- 
una ca oricare alt pilot, cu aceleaşi îndatoriri. Cât 
despre suferinţi, ele vor veni în curând. Pentru Mer- 
moz nimic nu este imposibi. Creator al liniei America 
de Sud, pe care linie deşi era şef, împărțea riscurile 
cu ceilalţi piloţi, el creiază sborul de noapte, la care 
nimeni nu ar fi îndrăsnit să se gândească, pe aceste 
itinerarii. Pioner şi erou al legăturei aeriene cu Chili 
prin Anzii Cordilieri, se cunosc aventurile fantastice 
ale aterisajului cu contele de la Vaulx, gestul său de 
semizeu, reţinând cu toţi muşchii corpului său avio- 
nul gata să alunece în prăpastie, precum şi plecarea 
din aceiaşi munţi şi dintr'un loc de unde sar fi pă- 
rut imposibii. 

Toate aceste minuni s'au spulberat în ziua când 
compania „Aeropostale“ a dai cunoscutul faliment 
şi odată cu aceasta iată-l pe Mermoz dio nou pe pă- 
mânt printre oameni şi o lume cu care rupsese orice 
legătură, nevoit să vadă oameni politici, să discute 
afaceri. 

In această parte a cărţei lui Kessel, găsim pe Mer- 
moz omul care ni se înfăţişează de o diveraitate sur- 
prinzătoare. Vesel, familiar, bun camarad, gata la pe- 
trecere. 

La începutul vieţai sale, nevoit să încerce diferite 
feluri de a-şi câştiga existenţa, a învăţat să cunoască 
lumea şi oamenii şi profită de aceaste învățăminte. 
Cât priveşte fondul sufetului său, pe care îl desvăluia 
mai greu, anumite cuvinte pe care le scăpa, ne face 
să bănuim întrebările pe care şi le punea. Principala 
preocupare a lui fiind sborul, se înţelege că chestiu- 
nea vârstei juca un mare rol; «Mai am 10 ani de 
sburat, după aceia retlexele vor slăbi». Ce proiecte 
avea după aceia? 

Pe vremuri se întâlnise cu un misionar şi această 
întâlnire fi lăsase o amintire neștearsă. Când se gân- 


dea la aceasta spunea: <Mă voi duce cu un prieten într'o 
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insulă pustie, sau undeva să îngrijesc leproşii». Dar Ke- 
ssel' citează şi aceste cuvinte ale lui, cari corespund cu 
sinceritatea sa; «N'aş vrea să mor decât în avion“. 
Această din urmă dorinţă i-a fost împlinită şi încă cu 
prisosință, deoarece corpul său pierdut în Atlanticul 
de Sud nu a fost niciodată găsit. Asttel trebuia să se 
afârşeaşcă această viaţă de epopee. 

Kessel ne-o redă în toate proporţiile ei măreţe. 

Unul din cele mai frumoase elemente ale vieței lui 
Mermoz, este urmărirea unei singure idei. 

Acest om, care ar fi putut să bată recorduri, să 
liacă cele mai mari raiduri, a disprețuit aceste succese 
şi nu a trăit decât pentru linia lui. Această austeritate 
în idee, acest devotament pentru o singură cauză, îl 
deosebeşte mai mult ca orice succes, de alţii. Tot ce 
strălucește în actele sale, este involuntar şi efectul 
unei superiorităţi din care înțelegea să nu tiagă nici 
un fol2s. A primit cu indiferenţă bogăţia ca şi sărăcia, 
suecesul ca şi nereuşita. Bucuriile sau întristările sale 
erau de altă natură. Pentru a ne reaminti numai de 


momentele de bucurie ale vieței sale şi a-i uita întris- 


tările sale, să ne referim la vn capitol al cărței 1 
Kessel, unde ne arată pe Saint-Exupery, cama 


de linie a lui Mermoz în Africa, citindu-i câteva pa 


gini ce scrisese asupra vieţei lor. 

cli văd pe amândoi şi-i ascult. Saint-Exupery, 
timid, bărbos, învelit în pelerina sa arabă, sta pe 
marginea patului lui Mermoz. Cu vocea sa tărăgănată, 
dar care pe măsură ce citeşte devine patetică, el îşi 
citește opera lui de începător. Mermoz timid şi el, 
dar strălucitor de frumuseţe cu figura lui de bronz 
şi părul blond, asculta ţinându-şi răsuflarea. Afară, 
vântul nopţei răscoleşte cisipul deşertului. Atlanticul 
îşi cânta melodia lui greoaie. In baraca liniştită, ace! 
care va fi în vremea lui, cel mai mare poet al ani- 
pilor, îşi trimite cel dintâi mesaj aceluia care va fi 
cel mai framos gladiator al cerului». 

Măreţia spiritului şi a gestului. Nimic nu o putea 
mai bine sublinia decât încântarea lăuntrică a acestor 
doi tovarăşi, în liniştea nopţei africane. 


Alex. Vlădicescu 


„Radioelectricitatea' 


„Fundaţia Regală pentru Literatură şi Artă“ care 
reprezintă instituţia cea mai autorizată şi tot- 
deodată indicată a publica lucrările cele mai 
alese, menite a contribui la răspândirea adevâ- 
ratei culturi în toate straturile societăţii, a pus 
de curând la îndemâna cititorilor români, ediţia 
Il-a a mult apreciatei lucrări intitulată „Radio 
electricitate“, al cărei autor este Domnul /nginer 
Mihail Konteschweller, atât de bine cunoscut în 
domeniul literaturei şi realizărilor practice ale 
radiotechnicei în ţara noastră. 


În cuprinsul a 500 pagini, autorul expune cu 
competenţa care îl caracterizează, toate noţiu- 
nile necesare a fi cunoscute de către aceia cari 
încearcă a pătrunde misteriosul şi totuşi nese- 
catul domeniu aplicativ al undelor electromagnetice. 

Sub forma unei înşiruiri extrem de . succintă, 
putem menţiona următoarele capitole ale mate- 
riei susnumitei lucrări : 

— Noţiuni de temeiu. 

— Legătura radioelectrică. 

— Lămpile de radio. 

— Funcţiunile lămpilor. 

— Recepţia. 

— Emisia. 

— Dicţionare radiotechnice, abace şi curbe. 

Atât modul deosebit în care este expus cu- 
prinsul întregei lucrări, cât şi aportul real pe 
care această lucrare îl aduce răspândirii cunoş- 
tinţelor de radioelectricitate în massa cetitorilor 
români, au constituit recomandarea cea mai fi- 
delă și prețioasă pentruca ediţia l-a a aceleaşi 
lucrări să se epuizeze într'un timp atât de scurt. 


- 


Cu toată căldura — pe deplin meritată — re- 
comandăm cetitorilor noştrii „Radioelectricitatea” 
a Domnului Inginer M. Konteschweller, editată de 
Biblioteca Universitară a Fundaţiei Regale pentru 
Literatură şi Arlă în foarte frumoase condițiuni 
technice. 

Lucrarea cuprinde 500 pagini, 300 figuri şi se 
găseşte la toate librăriile la preţul de 200 lei. 


Inginer Traian Zaharescu 


Desființarea timbrului aviaţiei. 


Pe data de 1 Aprilie a. c. încetează circulaţia tim- 
brelor de aviaţie de orice fel. 

Preschimbarea lor cu timbrele fiscale se va face 
până la data de 15 Aprilie. 

Cererile de preschimbare însoţite de valorile res- 
pective se vor depune la depozitele C. A. M. 

După data de 15 Aprilie timbrele de aviaţie nu se 
vor mai primi pentru preschimbare, ci se vor dis- 
truge fără a se mai elibera contravaloarea lor în 
timbre fiscale. 

Contribuabilii obligaţi a emite note de plată pentru 
consumaţie, (restaurante, birturi, cafenele, cârciumi, 
cofetării, bodegi, baruri, localuri de noapte, etc.), că 
pe data de 1 Aprilie a. c. încetând circulaţia tim 
lor pentru Fondul Naţional al Aviației, urmează & 
aceste note de plată să se timbreze cu timbre 
speciale. 

Până la punerea în circulaţie a acestor timbre spe- 
ciale, se vor utiliza timbrele fiscale obişnuite în va- 
loare de 1, 2 şi 5 lei, pertorate la mijloc în sens ori- 
zontal, eare se găsesc de vânzare la toate debitele, 
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Aviația la noi 


Zburătoriii noștri 

Incă 365 aviatori cari duc lupte dincolo de Nipru 
au fost decoraţi cu „Crucea de fier“ cl. II, pentru 
strălucitele lor fapte de arme. 

A fost şi este în vitejia bravilor noştri aviatori nă- 
zuinţa şi credința însăşi a neamului nostru care luptă 
să restaureze drepturile sale istorice şi să apere bu- 
nurile spirituale ale civilizaţiei europene "impotriva 
barbarilor dela răsărit. 

Deaceia se duce lupta cu hotărâre până la victoria 
finală şi în această încleştare sburătorii noşirii au ui- 


mit cu curajul lor şi pe neînfricaţii sburători ai Ma- 
relui Reich, 


In luptele dela Balki şi Marea de Azov, brigăzile 
române de munte ocupând fronturile care depăşeau 
cu mult capacitatea lor defensivă, au fost la un mo- 
ment dat, nevoite să facă faţă unui inamic foarte pu- 
ternic care ataca cu divizii întărite, cu nenumărate 
care de luptă şi sprijinite de formaţii de avioane ce 
luerau în grupuri de 15—20 aparate deodată. 

la această situaţie aviația de observaţie a fost che- 
mată să execute cercetarea întregei zone de luptă. 

Rezistând cu învergunare contra atacurilor catego- 
ric superioare şi mereu repetate ale inamicului, ar- 
mata IIl-a a angajat ultimele sale rezerve. 

In aceste împrejurări aviația de observaţie a fost 
chemată să execute recunoașteri pe tot frontul şi în 
special la stânga armatei. 

Ea a intervenit cu maximum de avioane mitraliind 
şi bombardând obiectivele liniei de luptă inamice. Una 
din formaţiuni este atacată de 8 avioane inamice de 
vânătoare cari angajând lupta doboară un avion de 


al nostru, iar formaţia română doboară 2 avioane bol. 
şevice. 


Ca tot tocul puternic al aviaţiei de vânătoare, cu 
toată reacţiunea A, C. A-ului inamic, aviația de ob- 
servaţie şi-a îndeplinit cu prisosință chemarea sa. 
Aceste formaţiuni chemate să execute misiuni foarte 
grele, au ştiut chiar să se jerttească pentru a aduce 


o contribuţie principală la victoria armatei noastre la 
Marea de Azov. 


Această bătălie a dat cel mai nimerit prilej aliaţilor 
noştri de a ne arăta stima şi încrederea în curajul și 
vitejia sburătorilor români. i 

In această perioadă a trebuit să se execule numai 
misiuni de sacriticiu şi cu toate acestea piloţii şi ob- 
servatorii au exerutat cu entuziasm ordinele neprecu- 
pețind nici chiar sacrificiul suprem. 

Această bătălie va râmâne desigur dovada eonsa- 
crării delinitive a acestei categorii de aviaţie, modestă 
şi fără mijloace de ecou. 

O parte din piloţii decoraţi, nu au putut lua parțe 
la solemnitatea decorării, întrucât se găseau în luptă 
în primele linii. 

Cei prezenţi au ascultat cu emoție următoarele cu- 
vinte adresate de d, Colonel von Bottcher reprezen- 


“ tantul armatei germane. 


Domnule Colonel, 


In numele Fuehrerului Marelui Reich Adolt Hitler, 
mareșalul aerului Herman Goering a acordat urmă- 
torilor ofiţeri, subofiţeri şi soldaţi din Aeronautică, 
«Crucea de Fier» clasa Il-a: i 

Câp. av. Lebdov Alexandru; locot. aviatori: Colea 
Petre, Rogoveanu Petre, Turlea Ilie, Bontea Titus, 
Popescu Ciocănel, Berindei Ştefan, Roman Teodor, 
Lsonovis Nicolae, Popescu Gheorghe ; sublocot: Tu- 
țescu Victor, Barbuţă lon, Teofilis lon, Ababei 
Grigorie, Costinescu Ovidiu; locot. Voiculescu Tra- 
ian, Bazac Mihai; adj. şefi: Iliescu Mircea, Ghinea 
Constantin, Saveică Vasile; adj.: Baltag Emil, Niţă 
Vasile, Preda Alexandru, Dumitrescu Ion, Negrus Ni- 
colae; adi. stag.: Paetan Mihai, Epure Dumitru, Bu- 
raiană Vasile, Bâzău Matei, Molnar Ştefan, Giurabie 
David, Decenco Antonie Gheorghe; capor. mitraliori : 
Mugoci Petre, Savin lulian; îrt. Yesu loan. 

Domnilor vă rog să primiţi felicitările mele cale 
mai călduroase şi sincere pentru înalta distincție cu 
care aţi fost onoraţi. 

România prin forțele ei armate, terestre şi aeriene 
a adus și continuă a -aduce etorturi foarte mari în 
lupta contra bolşevismului şi prin aceasta s'a arătat 
ca un aliat de primul ordin al Germaniei 

Cunosc luptele şi actele la care aţi fost întrebuinţaţi. 

Noi germanii cunoaştem foarte bine faptele strălu- 
cite ale abnegaţiei, vitejiei şi dragostei cu care ostașii 
români au luptat şi luptă şi deaceia dvs, cei distinşi 
cu acest ordin meritați cu prisosință această deco- 
raţie—semn al al celei mai desăvârşite vitejii, 

Sunt convins că şi în luptele ce în curând le vom 
duce împreună până la dobândirea victoriei depline, 
armata regală română cu forţele ei terestre şi aeriene 
va eontinua a da dovada aceloraşi virtuţi de vitejie, 
câştigând noui lauri de izbândă pentru drapelele ro- 
mâne şi cauza noastră comună. 

In acast gând, vă rog să strigaţi cu mine: 

Trăiască M. S. Regele Mihai 1. 

Trăiască d. Mareşal lon Antonescu. - 

Trăiască Fuehrerul Adolt Hitler, 

Trăiască armata română. 

Trăiască România Mare. 

Cuvintele distinsului ofițer superior german sunt 
acoperite de uralele entuziaste ale sburătorilor români. 

D. comandor Lucian Popovici, a răspuns rostind 
următoarele impresionante cuvinte : 

«Domnule Comandant, Camarazi, 

Distincţiunile care sau acordat astăzi sburătorilor 
români, adâncesc şi mai mult frăţia de arme germa- 
no-română. 

Sunt mândru că cei 3% sburători români decoraţi 
cu Crucea de fier, aparţin Flotilei, pe care am cin. 
stea să o comand încă din 1940. 

Uaitatea aceaței Flotile, se găseşte pe front dela în- 
ceputul Campaniei contra Rusiei, deci de 9 luni, în 
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care timp au luptat fără răgaz și au făcut faţă atâtor 
greutăţi, ce uneori păreau de netnvins,. 

Dovada destoiniciei lor pe câmpul de luptă au fă- 
cut-o cu prisosință, motiv pentru care drapelul Flotilei 
noastre este propus la cele mai înalte distincţiuni 
_ române, 

"Acum pe piepturile sburătorilor acestei Flotile stră- 
luceşte şi semnul vitejiei germane, alături de virtutea 
aeronautică română. 

Se cuvine ca la această solemnitate să aducem pri- 
nos de recunoştinţă şi un gând pios, pentru camarazii 
noştri căzuţi pe câmpul de luptă. Ei ne cer să du- 
cem lupta cu încă mai mare dârzenie, până la vic- 
toria finală. 

Vă asigur domnule colonel că decoraţiile ce ne adu- 
ceţi în numele Fuehrerului Adolf Hitler vor fi purtate 
cu mândrie şi demnitate şi că sburătorii noşiri au de- 
plină încredere în victoria finală. Fi vor iupta şi în 
viitor cu avânt sporit, până ce va îi !ichidat cel mai 
puternic duşman — nu numai al nostru, ci al ome- 
nirii îatregi, care amenință libertatea popoarelor. 

Trăiască frăţia de arme germano-română, trăiască 
victorioasa armată germană și Fuehrerul Adolit Hitler. 

Ural! 


Recompense pentru cei ce ajută la prinderea 
parașutiștilor inamici. 


Năspunsul populaţiei la apelul ministerului apărării 
naţionale. 

În August 1941, ministerul apărării naţionale a 
făcut către populaţie următorul apel: 

„Încercările inamice de a trimite pe teritoriul tării 
noastre agenţi, spioni şi terouişti, prin lansare cu 
paraşute sau prin alte procedee, au fost în mare 
majoritate zădărnicite, agenţii provocatori fiird prinşi 
înainte de a-şi putea îndeplini misiunea pentru care 
au fost trimiși. 

S'a constatat, cu această ocazie, concursul prețios 
pe care populaţia civilă îl poate da pentru prinderea 
agenţilor şi parașutiștilor inamici. 

Intrucât inamicul continuă a face uz de acest 
mijloc, lansând paraşutişti îmbrăcaţi civil sau chiar 
în uniforme româneşti, este o datorie, pentru orice 
român, de a concura la prinderea acestor spioni şi 
agenţi teroriști. 

Concursul poate fi dat fie semnalând autorităţii 
celei mai apropiate prezența paraşutiştilor sau spio- 
nilor inamici, fie acţionând pentru prinderea lor. 

Ministerul apărării naţionale va acorda premii în 
bani persoanelor civile care dau indicaţiuni sigure 
sau iau parte la prinderea parașutiștilor şi spionilor 
inamici. 

Acordarea acestor premii şi stabilirea valorii lor, 
până la suma de lei 20.000, se va face în raport cu 
împrejurările, pe baza rapoartelor înaintate de co- 
mandainentele operative sau teritoriale care au în 
sarcina lor organizarea apărării teritoriului, în regivnea 


unde au fost prinşi parașutiștii, spionii sau teroriștii 
inamici». 

Populaţia a răspuns cu însufleţire la apelul de 
mai sus. 

Conform cu angajamentul luat, autorităţile noastre 
militare av şi acordat recompense bănești la 20 per- 
soane, care au ajutat la prinderea parașutiștilor, fie 
prin denunţare, fie prin prinderea lor, . 

Astfel la 24 Ianuarie c. d. colonel Vasile Popovici 
a îomânat lui Ion T. Tabură şi lui lon N. Tabură 
câte 10.000 lei pentrucă au prins doi paraşutigti. 

La 24 Februarie crt. d. It. colonel Ionescu Gh. a 
împărţit suma de lei 93.000 la 18 persoane, care au 
dat concursul lor la prinderea paraşuliştilor aruncaţi 
de avioanele dușmane. 

Maria |. (uanea a primit 5000 lei iar Oprică loan 
8000 lei, penjrucă au denunţat autorităţilor câte un 
paraşutisi. Scheau Toma, loan (Ganea, Gheorghe 
Iliescu, Gheorghe Baliga, Constantin Scheau, Grigore 
Scheau, Nicolae |. Buzoianu, loan C. Bacur, Dumitru 
Manolescu, Op:ea (Gheorghe, Militon Gheorghe, Spi- 
ridon loan, Oprică (. Alexandru, Gheorghe Opriş, 
Niţu loan, Ioan Pantilea, au primit fiecare câte 5000 
lei pentrucă au ajutat la prinderea diverșilor paraşr- 
tişti vrăjmaşi descoperiţi pe teritoriul românesc. 

Este o datorie a fiecărui român de a imita pilda 
acestori bravi cetăţeni şi de a ajuta autorităţile în 
opera de descoperire şi prindere 2 duşmanilor strecu- 
rați pe pământul țării. Toţi trebue să vegheze la sigu- 
ranța şi apărarea internă prin denunțarea tuturor 
celor suspecți, printre cari se pot ascunde inamicii 
lăsaţi din avioanele bolşevice sau intraţi prin urice 
alt mijloc în România. 


Cum vă puteţi feri de baloanele captive 
scăpate sau rătăcite. 


Avertisment către populaţie. 


Pantru ca populaţia civilă să fie ferită de acoi- 
dente, atunci când se găsesc căzute pe sol baloane 
captive scăpale sau rătăcite, se recomandă urmă- 
toarele: 

Orice atingere a cablului de legătură al balonului 
căzut trebue evitată prezentând pericol de moarte, 
pentrucă acest cablu poate rămâne agăţat de un cablu 
de curent electric. Chiar dacă balonul rătăcit nu a 


atins încă solul, atingerea cablului târît după el poate 


provoca moartea, el putând fi în atingere cu vreun 
cablu de înaltă tensiune sau îucărcat cu electricitate 
de altă natură. 

La găsirea uner astlel de baloane se va anunța 
cea mai apropiată unitate militară, poliţie sau uzină 
electrică, singurele în măsură a proceda la captu- 
rarea lor. 

Apropierea de astfel de baloane se va face cu :pru- 
denţă, fiindcă gazele cu care sunt încărcate sunt uşor 
inflamabile dela flacăra unui chibrit sau unui felinar, 
sau dela țigare şi pipă. 

R. 


Po. 


Printre ceţățenii şi simpatizanţii Ţărilor Pac- 
tului Tripartit circulă un „motto“ foarte eloc- 
vent: „/rălască Roberto !“, care trebue interpretat 
astfe!: RO = Roma, BER = Berlin, TO = To- 
kio. Nu se poate stabili cum a luat naştere 
această urare şi nici cine a lansat-o, un lucru 
fiind însă sigur, şi anume, că ua se răspândeşte 
pe zi ce trece mai mult. ecent, cu prilejul unei 
manifestaţiuni' naţionale argentiniene, s'a strigat 
de mai multe ori: „Trăiască Roberto !“. 


- 
* E] 

Cu toate intimperiile inerente iernii, aviația 
ermană nu şi-a întrerupt activitatea pe frontul 
FM răsărit, inamicul primind neîncetat vizita sa. 
Duşmanul Nr. 1 al aviaţiei era considerat până 
acum givrajul şi orice manifestare aeronautică 
trebuia să înceteze odată cu venirea frigului. 
Ştiinţa şi tehnica germană însă au putut să în- 
lăture acest periculos adversar al sborului, frigul, 
fie prin încă zicea continuă a părţilor avionului 
supuse îÎngheţării, fie prin mijloace mecanice 
prin aplicarea de mici tuburi de cauciuc pe mar- 
ginea aripelor şi a proeminenţelor cari în mo- 
mentul givrajului sunt umplute cu aer producând 
spargerea gheții), fie prin mijloace chimice. 

Li . = 

In lulie 1941 a apărut prima fasciculă din „Bau. 
vorschriften fiir Flugmotoren“ (BVM) sub titlul: 
Begriffstimmungen fiir Flugmotoren“ (definiţii 
pentru motoarele de aviaţie). Lucrarea, publi. 
cată de Ministerul german al Aerului, cuprinde 
mai multe capitole: generalităţi, motoare, piese 
de motoare, carburanți... etc... 


. 
Li Lă 


lată rezultatele obţinute de „unităţile de trans- 
porturi aeriene“ ale armatei germane a aerului 
dela 22 Iunie — 31 Octombrie 1941: 30.000 trans- 
Daetari, 22.000.000 kilometri parcurşi, 38.000.000 
ilograme fret. 


* 
* * 


Armata germană a aerului posedă prin apa- 
ratul Fieseler Fi 167 un avion de luptă construit 
special pentru navele port-avioane, motor DB 
601 de 12 cilindri, anvergură 13,5 m, lungimea 


„11,4 m., greutatea totală 4500 kgr., viteză maxi. 


mă 325 km/oră, rază de acţiune 1500 kilometri. 
Biplasul terestru toate-misiunile Arado Ar 95 poate 
întrebuințat în acelaş timp pe navele port. 


avioane, în vreme ce versiunea cu flotoare a ace- 


luiaş tip este utilizată ca avion naval catapul. 

j Dintre avioanele navale cu mare rază de 
une menționăm: Hamburg Ha 140, 2 motoare 
BA 132 De de 880 h 


h. p., anvergură 22,2 m, lungime 
m., greutate totală 9100 kgr., viteză maximă 
km/oră, rază de acţiune 2100—3000 kilo- 
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Aviația în alte ţări 


Italia 


„Vita di Arnaldo,“ unul dintre cele mai frumoase 
documente pa care le cunoaşte omenirea cu pri- 
vire la dragostea frăţească, este opera Ducelui 
Italiei. Benito Mussolini, care este tot atât de 
mare poet după cum a fost şi polemist, a scris 
aceste pagini care amintesc pe cei mai iluştri 
reprezentanţi ai literaturii italiene. Portretul lui 
Arnaldo Mussolini a fost făurit cu măestrie de 
Duce, cu aceiaşi ştiinţă şi dragoste cu care nu- 
mai marii artişti au putut trece în nemurire cre- 
aţiile lor. „Vita di Arnaldo“ a fost tradusă în ro- 
mâneşte de Ovid Densuşianu.-Fiul sub titlul „O 
viaţă“. Numele şi personalitatea traducătorului 
sunt o chezăşie asupra valorii şi seriozităţii tra- 
ducerii. 


Ultima carte a Ducelui: „Vorbesc cu Bruno“, s'a 
tipărit până acum în două ediţii, cele 105.000 
volume respectivt epuizându-se într'un timp re- 
cord. Suina de 3.243.540.45 lirete, realizată din 
vânzarea acestor exemplare, a fost pusă la dis- 
pozitia Ministerului italian al Acronauticei care 
i-a dat următoarea destinaţie : 2.243.540,45 lirete 
vor fi învestite în titluri de Stat pentru a se 
constitui din venitul lor burse ce se vor acorda 
orfanilor aviatorilor care doresc să devină in- 
gineri aeronautici sau care doresc să urmeze 
cursurile Academiei Regale Aeronautice, iar 


* 
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Printre vitejii acestui hotărttor război pentru 
soarta lumii, trebue considerat şi Michele Pasco- 
lato, Consilier naţional, Vice-secretar al Parti- 
dului Fascist şi locotenent pilot în Aeronautica 
Regală. La isbucnirea războiului, acest înalt dem. 
nitar a plecat pe front la unitatea sa şi acolo 
şi-a întrebuințat toată energia pentru desăvâr.- 
şirea aceleia care va fi cea mai mare dintre bi. 
ruinţi. Recent, i-a fost acordată Medalia pentru 
Virtutea Militară. Din motivarea acestei dis- 
tincţiuni aflăm că, în calitate de şef de echipaj 
al unui bombardier, a împlinit grele misiuni de 
război asupra unor baze adversare foarte bine 
apărate şi asupra flotei engleze în mare deschisă. 
In timpul unei acţiuni, disprețuind reacţiile an- 
tiaeriene foarte violente, şi-a îndeplinit până la 
capăt misiunea şi în plus, manevrând cu dibăcie 
aparatul său, mitraliorii dela bord au putut să 
doboare 3 avioane de vânătoare inamice şi să 
âvarieze grav alte două. 


Li 
* * 


„Ala Littoria“, cea mai mare societate italiană 
de navigaţie aeriană, (capital 90.000.000 lire), şi-a 
încheiat primul an de război la 30 lunie 1941 cu 
un beneficiu de 1915 milioane lire, faţă de 1500 
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milioane lire în exerciţiul anterior, lucruri pe 
care le aflăm din obişnuitul raport anual al 'so- 
cietăţii. Dar în acest raport se găsesc şi pre- 
ţioase indicaţiuni asupra influenţii războiului în 
activitatea companiei. 


* 
* » 


„Asociația Turistică Italiană“ a publicat cele mai 
noui hărţi ale Rusiei (Rusia Europeană cu ţinu- 
tul Caucazului la scara de 7.500.000 şi Rusia Asi- 
atică la scara de 15.000.000) precum şi o hartăa 
Oceanelor. Toate aceste hărţi sunt însoţite şi de 
textele informative necesare. 


* - Lu 
La Roma trăeşte un surdo-mut orb în vârstă 
de 60 de ani, Giovani Mariceni, care stârneşte 
admiraţia compatrioţilor săi prin indemânarea cu 
care eonstrueşte modele reduse de avioane. 
* 
* + 
După o informaţie din Rio de Janeiro, servi- 
ciul trans-sudatlantic al companiei italiene de 
transporturi aeriene L.A.T.l. a fost suspendat 
din cauza dificultăţilor făcute acestei societăţi 
cu aprovizionarea cu carburanţi de către filia- 
lele sud-americane ale grupurilor petrolifere nord: 
americane şi britanice. Grupul petrolifer oficial 
argentinian Y.P.F. a încercat să ajute compania 
L.A.T.L., însă a trebuit să înceteze livrările sub 
presiunea Statelor Unite. 


* 
. * 


In 1939, ultimul exerciţiu de exploatare nor- 
mală pentru aviația civilă italiană, aproximativ 
130 avioane comerciale au parcurs 15 000.000 ki- 
lometri pe o reţea de 73.000 kilometri şi au trans- 
portat 175.000 pasageri. 

* i * 

Aviația militară italiană întrebuinţează ca avi: 
oane de luptă următoarele aparate: hidroavio- 
nul cu flotoare Cant Z 506 B, motor Alfa Ro- 
meo 126 RC 34 de 770 h:p, anvergură 265m, 
lungime 18,9 m. greutate totală 12.210 kgr., vi- 
teză maximă 366 km/oră, rază de acţiune 2000 
lilometri ; Savola Marchetti SM 84, 3 motoare Pia- 

gio P.XI de 1000 h. p., greatate totală 12.600 
nd viteză maximă 475 km/oră, rază de acţi- 
une 8000 kilometri; Caproni Ca 313, 2 motoare 
lsotta Fraschini Delta RC 35 de 850 h. p., an- 
vergură 16,2 m., lungime 11,7 m, greutate totală 
5650 kgr., viteză maximă 460 km/oră, rază de 
acţiune 1000 kilometri. 


Japonia 


Arma aeriană a Marinei japoneze, datorită 
pregătirii sale extrem de serioasă şi deosebit de 
aspră, este întotdeauna în situaţia de a intra în 
acţiune pe orice fel de vreme. Numai astfel se 
explică cum „vulturii negrii“ au putut ataca cu 
rezultate strălucite portul Pearl Harbour, insula 
Haway, deşi o furtună violentă bântuia în ape: 
le aceastei insule şi o perdea groasă de nori ză- 
dărnicia vizibilitatea necesară. 


* 
* - 


Dintr'un articol datorit amiralului Tossio 
sunaga, aflăm că pregătirea şi organizarea avia: 
ţiei afectată forţelor navale de război a costat 
viaţa a mai mult de 15.000 oameni. AL 


- 
* . 


Pentru prima oară termenul „jibaku“, care se 
traduce prin autodistrugere, a figurat în comu- 
nicatul japonez naval dela 12. XIl. 1941 şi se 
aplică avioanelor încărcate cu explosibil care 
percutează în picaj vasele inamice. 


Franţa 


Printru'un decret din 3. XII. 1941, serviciile 
meteorologice metropolitane şi coloniale au fost 
coordonate, * 


- 
* * 


Uzinele de avioane Liort & Olivier înglobate 
în 1938/39 în S. N. C. A. din Sud-Est în timpul 
naţionalizării industriei aeronautice de către 
Pierre Cot au terminat lichidarea. 


Croaţia 


După ce au scăpat de sub jugul sârbesc, avia: 
torii croaţi cari fuseseră până atunci în serviciul 
aviaţiei iugoslave, — puţini la nnmăr, căci Bel- 
gradul avusese grijă să nu fie prea mulţi, — şi 
cari în majoritatea lor erau membri în mişcarea 
ustaşistă de eliberare a Croaţiei, s'au înregimen- 
tat în armata aerului croată, care era în curs 
de înființare. In momentul când conducătorul 
noului stat, poglavnicul dr. Ante Pavelici, a che 
mat voluntari sub drapel ventru lupta contra 
comunismului, s'a format şi o aviaţie voluntară 
croată. După ce şi-au desăvârşit pregătirea în 
Germania, aviatorii voluntari croaţi s'au avântat 
în luptă pe frontul de răsărit, trecând cu succes 
botezul focului. Camarazii lor germani le apre- 
ciază fără nicio rezervă priceperea şi curajul. 


Argentina 


Am semnalat aci creearea unui comitet având 
drept scop pregitirea primei ascensiuni stratos 
ferice sud-americane care trebuia efectuată de 
maiorul Eduardo A. Olivero şi preotul Ignacio 
Puig, doi savanţi argentinieni. Balonul stratos- 
feric argentinian are o capacitate de 124.800 me- 
tri cubi şi se prevede că va atinge o altitudine 
de 30.000 metri. Profesorul Piccard şi fizicianul 
belgian Prof. Max Cosyns sar fi îmbarcat pen- 
tru Buenos-Aires pentru a pune la dispoziţia co- 
legilor sud americani instrumentele de măsurare 
şi înregistrare de care dispun. 


Brazilia 


Compania de transporturi aeriene N. A. B., 
Navegacao Aerea Brasiliera, fondată recent, a 
început dela finele lui Septembrie 1941 exploa- 
tarea liniei Rio de Janeiro—Recife. Cu tot ca- 
pitalul său de 600.000 dolari, societatea nu dis- 
pune decât de un parc de avioane foarte modest: 
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Dacă vă interesează stările de lucruri dela sate și doriți să 
sprijiniți ridicarea morală şi materială a satului românesc; 
Citiţi şi răspândiţi în cercul cunoscuţilor revista: 


SATUL 


Care apare de 12 ani şi publică: literatură populară, (povești, schiţe, 
nuvele), poezii, articole şi îndrumări de agricultură, viticultură, pomicul- 
tură, creșterea și îngrijirea vitelor, a păs:rilor; sfaturi şi îndrumări de 
medicină populară, medicină veterinară, pagina religioasă, despre coo- 


peraţie, pagina veselă, reportaje din război, monografii, ştiri din țară şi 


din toată lumea, jocuri și tot ce interesează vieața satelor. 


ul 150 lei anul. Redacţia şi Adm-ţia: Calea Floreasca 13. Buc. Il! 
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PREȚUL ABONAMENTELOR, NUMAI ANUAL: Citiţi și răspândiţi revista 


Pentru studenți, elevi și grade inferioare din aviatie . lei 


7 SEE aiba be „ROMÂNIA AERIANĂ“ 
Mm ada. singura publicaţie românească 


Pentru stcăinitate dublu, , . . . . . . . taie a 0 
Abonamentele încep la 1 anuarie; Instituţii de Stat la i Aprilie, 


Anul XVI Nr. 6 


SUB INALTULPATRONAJ 
ALM.5. REGELUI MIHAI | 


ORGANUL PROBLEMELOR AERIENE 
AVIAŢIE —AEROCHIMIE — RADIOFONIE 


pi j, 2% pă „ . 
| e E) Ei 18 


Avionul german de recunoaştere Dornier Do.17 supranumit „Crelonul sburător* 


Sumarul 
Un an de biruinţă românească . „+ + România Aerlană 


Fiţi vrednici de ei.. .... . Ing. G. Vasiliu- Belmont 
Spiritul de sacrificiu în aviaţie . + „+ Joan C, Velieiu 
Rugăciune pentru aviatori . . . Tommaso Gallarati Scotti 
Rămas bu . . . . + - „+ Benito Mussolini 


In misiune cu „creionul sburător' . . ... . A. Kutzer 
Intoxicația cu oxid de carbon. Medie G-ral Dr. 1. Bălănescu 
Dela bomba „de suflu“ la bomba cu radium . G. H. Gallet 
Consideraţiuni asupra modificării structu- 

rale a avionului, în viitor. ... . Nicolae Vlăsceanu 
Dela Farman la Clipper .... . . - «o A. Sauzet 
Poarta Romei spre stratosferă . ; . . . Dr. W. Pabst 
„L.A.R.E.S.“ împlineşte 5 ani de activitate pa 
Viteza comercială în transportul aerian. Napoleon lonescu 


Un avion ciudat: BV 141 Se aa a. pu DD 
| Codul navigaţiei . . . . Prof, Antonio Lefebvre D'Ovidio 
Sugestii. . + Observator 


Cel mai rapid avion: FW 190 DE i i. sa 0 
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Aviația în alte ţări B, 


"Noul avion german 
„de tip unitar * 


«pentru școală de 
începători și de acrobații 
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Câteva aspecte ale războiului actual 


Mediterana, mare italiană 


IPropsganda engleză simte nevoia să găsească un 
subbiect sau să inventeze ceva pentru a justifica ne. 
puttinţa de care dau dovadă forţele aero-navale bri- 
tamice pe toate mările lumii. 

Koglezii se simt foarte stingheriți când sunt ne- 
voilți să vorbească de înfrângerile suferite în mările 
Rămăritului sau în Atlantic, dar când este vorba de 
Mediterană, ei devin cum nu se poate mai nervoşi. 

lin acest sector se înregistrează două fapte semni- 
ficațive: mari convoiuri italiene, protejate de aviaţie, 
traversează necontenit Mediterana pentru a duce în- 
tăriri în Libia, în vreme ce navele engleze sunt ne- 
voite să renunţe la această cale maritimă ; în al doilea 
rând, flota de luptă italiană străbate tot timpul marea 
pentru a ocroti traficul maritim, în timp ce vasele 
engleze încearcă zadarnic să ajungă la Malta, venind 
dela Alexandria, căci vasele de escortă, numai eruci- 
getoare, sunt în cea mai mare parte scufundâte sau 
grav avariate. Toaţe acestea dovedesc că stăpânirea 
italiană în Mediterană, prin acţiunile flotei şi aviaţiei 
sale, se afirmă din zi în zi mai mult. 

Această supremație constitue pentru Marea Britanie 
cel mai grav eşec deoarece Anglia a jucat în Medi- 
terană cele mai bune cărţi ale sale, în paguba apă- 
rării Imperiului său în toate celelalte mări ale lumii. 
Pentru a tulbura însă ideile lingpezi, propaganda en- 
gleză vorbeşte de pierderi pe care le-ar fi suferit 
marina și aviația italiană în Mediterană. Fste însziu:: 


vechiu truc pe care englezii l-au întrebuințat până la 
a-l compromite definitiv. 

Cu prilejul marei bătălii aero-navale desfăşurată în 
Martie trecut în apela Mediteranei, englezii au suferit 
următoarele pierderi : 1 crucişetor, 1 vas de război de 
tip neprecizat şi 2 vapoare, toate scufundate; 5 eru- 
cişetoare, 4 contra-torpiloare, 1 unitate de tip nepre- 
cizat şi 5 vapoare, torpilate sau grav avariate. In 
total deci 19 unităţi engleze de război sau de comerţ 
au fost scoase atunci din luptă, în acest teairu de 
operețiuni. 

Bătăua a adus Angliei una din cele mai mari în- 
frângeri navale pe care le-a suferit dela inceputul răz- 
boiwlui şi până astăzi. Englezii caută însă să ascundă 
adevărul, tot astfel cum au făcut şi în alte multe 
alte împrejurări : ei au tăcut atunci când crucişetorul 
York le-a tost distrus de forţele italiene în Creta sau 
când cuirasatele Valiant şi Queen Elizabeth le-au 
fost torpilate şi grav avariate în portul Alexandria, 
şi deasemenea ascund adevărul asupra Maltei care 
este acum, după expresia unui corespondent al zia- 
rului spaniol Ya, «un iad de praf şi ruine». 

Intr'adevăr, nu este comunicat german sau italian 
care să nu pomenească de un nou bombardament 
aerian ;asupra Maltei. Această susţinută iune. a 
aviației Azei se explică prin aceia că dacă Malta 
nu mai poate fi un punct-de escală pentru vasele en- 
gleze navigând între Gibraltar şi Suez, ea constitue 
totuşi o bază submarină și aeriană importantă. Dar 
ducă avioanele R.A.F -ului nu pot îndrăsni să dace 
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leze din hangarele subterane, vânătoarea Axei fiind 
tot timpul pe cerul Maltei, în schimb submarinele se 
mai pot strecura pentru a ataca convoaiele germano- 
italiene cu destinaţia Libia. Insă inamicul cel mai de 
temut al submarinului este tot avionul, şi atunci pri- 
mejdia vine tot din văzduh, fără cruţare. 

Malta, care altă dată a tăcut parte din împărăţia 
romană, etapă importantă pentru câştigarea suprema- 
ției detinitive italiene în Mediterana, va cădea desigur 
în eurâad. Mediterana va fi atunci a Italiei, a Italiei 
fasciste, căreia Durele ei i-a spus cândva: «Nol siamo 
madilteranei ed il nostro destino 3 stato e sară sem- 
pre sul mare. i 

» - 
Ce urmează, ludia sau Australia? 

Intrebarea aceasta stărue în cercurile de răspundere 
anglo-americane, comandamentul nipon nelăsând nici 
un indiciu asupra intenţiilor sale imediate. |, 

S'a anunţat că flota japoneză din golful Bengal s'a 
retras, dar acest fapt nu ar putea demonstra suficient 
că sar fi renunţat la atacul Ceylonului şi Indiei pe 
la Sud, mai ales că Vaan Mook, fostul guvernator al 
Indiilor Olandeze, şi cunoscâtor al problemei, a de- 
elarat că «Ceylonul este acum mai ameninţat decât 
Australia». 

Pe de altă parte, sir Strattord Cripps a fost obli- 
gat să arate Camerii Comunelor că momentul ales 
pentru vizita sa în Indii a fost defavorabil, printre 
altele, şi din cauza iminentei aproprieri a japonezilor 
de coastele Indiei şi nu a uitat să adaogecă în anu- 
mite cercuri conducătoare ale acestei țări, domneşte 
o atmosferă de detetism datorită evenimentelor din 
Extremul Orient. Deci leaderul de stânga Cripps nu 
a reuşi! să transforme pe cei 380 milioane de locu- 
itori ai Indiei în soldaţi ai Marei Britanii, deși era 
convins că formula pe care o propunea, cuniunea 
liberă a Indiei», inspirată din practica sovietică, era 
cea mai nimerită. 

Englezii s'au ferit să acorde paşnicilor hinduși sta- 

tutul deplin de dominion sau independenţa totală şi 
absolută, căci aceasta ar fi însemnat să-i acorde şi 
posibilitatea de a se declara paşnică faţă de Japonia, 
care, la rândul său nu ar fi setat mult la gânduri 
pentru a face şi ea o declaraţie similară pentru a-şi 
putea concentra toate forţele asupra Australiei. 
“ Leaderul indian Nehru a anunţat că India trebuie 
să continue a colabora cu Marea Britanie şi Statele 
Unite pentru apărarea teritoriului, iar Anglia speră că 
între diferiţi reprezentanţi ai Indiei se va stabili o 
unitate de vederi în favoarea sa. 

Situaţia rămâne pentru un moment neschimbată, 
însă nu vedem cum hinduşii, care nu au strălucit 
niciodată în mânuirea armelor, nu ar prefera mai 
degrabă să se debaraseze complect de Anglia, să-și 
asigure liniştea în interior şi libertatea, declarându-se 
paşniei faţă de Japonia, decât să primească lupta 
inutilă cu formidabila armată niponă. India însăşi 
trebuie să aleagă drumul cel mai firesc pentru reali- 
zarea independenţii sale. 

» 
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Noua Guinee, — (sub mandat australian dela 17 
Decembrie 1920), — insulă primitivă în toate sensu- 
rile şi leagănul papuaşilor, a fost ocupată aproape în 
întregime de japonezi. 

In actualul conflict Noua Guinee are o deosebită 
importanţă, dat fiindoă reprezintă <antioamera Aus- 
traliei», şi prin ocuparea ei, războiul se apropie de 
Australia dela Nord. La răsăritul continentului austra- 
lian, deşi nu există puncte de sprijin, insule, totuşi 
înaintarea se poate face cu forţe aero-navale, cu in- 
sule plutitoare, care sunt port-avioanele. Depe aceste 
bastimente, armata aerului niponă acoperă şi asigură 
operațiile de debarcare ale trupelo: cuceritoare. Cu 
ce se poate opune la această acţiune? Numai cu 
flota | Şi fată cum în apele de răsărit ale Paoiticului, 
în Marea de Mârgean, s'a angajat o mare bătălie aero- 
navală care s'a desfăşurat cu toată intensitatea în 
zilele de 6,7 şi 8 Mai şi care s'a terminat. 

Im timpul acestei acţiuni, de rezultatele căreia, 
— aşa cum a spus primul ei ministru, — depinde 
soarta Australiei, lupta cea mai inverşunată sa dat 
în aer, vasele de linie fiind folosite pentru protecţia 
port-avioanelor. E foarte probabil că luptele din 6, 7 
şi 8 Mai constitue numai o primă fază dintr'o serie 
de operaţii care vor pune forțele japoneze în situaţia 
de a-şi putea stabili chiar pe pământul australian 
baza de operaţii viitoare pentru cucerirea acestui con- 
tinent. 


* 
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China lui Wang Ching Wei 


DI. Emile Severac, într'nn documentat studiu apărut 
în «Marche», ne pune în măsură să cunoaştem carac- 
teristicile aviaţiei din extremul Orient. 

In Decembrie 1941 Anglo-saxonii dispuneau de 
baze iar niponii de material numeros. Cu acest ma- 
terial, în câteva săptămâni, bazele dela Hong Kong, 
Malaezia, Singapur, insulele Şonde, Filipine... etc... au 
sfârşit prin a deveni japoneze. 

Intrucât legăturile trans-pacifice erau tăiate, englezii 
au încercat să trimită partedin forţele aeriene aflate 
în Orientul mijlociu, pe ruta Bagdad-Indii, însă acestea 
au trebuit să ia drumul Birmaniei unde luptele ae- 
niene luaseră o amploare considerabilă. Şi aci insă, 
avantajul numărului d fost în favoarea «vulturilor 
megri», hotărând asupra mersului general al ofensivei. 

Sunt cunoscute eforturile extraordinare ale chine- 
zilor lui Chang Kai Shek de a păstra legătura cu ali- 
aţii lor, dela care nu aşteaptă totuşi decât material 
de război, şi desigur rezistența în Birmania se impune 
pentru a nu lăsa japonezilor posibilitate de a împie- 


dica organizarea noului drum de aprovizionare prin 


Tibet. 

Acest drum, a cărui construcţie a început de curând, 
porneşte dela Calcutta, urcă dealungul Brahmaputrei 
până la Sadyia, la graniţa Assam-ului, iar de acolo 
taie spre nord-est văile paralele ale marilor fluvii din 
Tibet, atingâad Chea-Ta şi stârşind la Chung-king. 
Lungimea lui este de peste 3000 kilometri, depăşind 
uneori altitudinea de 3000 m. 


ROMANIA AHRIANA 3 


Odată şi acâastă arteră la disereția forțelor aeri- 
ena japoneze, China lui Chang Kai Shek va fi com- 
plect izolată. 

Căderea oraşului Mandalay a forţat trupele britanice 
să se retragă spre vest, spre India, mareșalul chineh 
fiind lăsat la propriile sale mijloace. De aceia s'a 
putut comenta la un moment dat încheierea păcii 
între Tokio şi Chung-king, deşi se cunoştea voința de 
luptă a lui Chang Kai Shek. 

Poate China va avea în curând o singură capitală, 
la Nanking, iar guvernul lui Wang Ching Wei va 
putea colabora cu japonezii fără nicio dificultate şi 
atunci, ultimul act al <dramei chineze» va lua sfârşit. 

Aşa cum fără nicio exagerare wa mai afirmat, po- 
porul cel mai încercat de război în ultimele două 
decenii, a fost şi continuă să fie poporul chinez. 
Când nu a avut război naţional, a fost teatrul războ- 
iului civil, sau le-a suportat în acelaş timp pe amân- 
două. In căutarea unui sistem nou de viaţă socială şi 
naţională, poporul chinez şi-a trăit şi-şi trăeşte drama, 
despărţit în două tabere, ai căror conducători pre- 
tind fiecare în parte că reprezintă adevăratele aspi- 
raţii şi interese chineze. Acest nou sistem de viață 
nu şi-l poate însă stabili decât sub influenţa forţelor 
creatoare ale Japoniei care îl îndepărtează de alianţa 
dezastruoasă, dizolvantă, cu anglo-americanii şi sovi- 
eticii. 

* 
Li * 
Anotimpul ofensivelor 

Cu drept cuvânt primăvara aceasta poate fi numită 
«anotimpul ofensivelor». 

Pe frontul de răsărit după eşecul «generalului Iarnă», 
care nu a folosit cu nimic bolşevicilor, inaintarea a 
fost reluată de forțele aliate care destăşoară în acest 
scop o uriaşă activitate pe teren, pe mare şi în aer. 

Nu de mult «]Jienst aus Deutschland» semnala că 
sar comite o eroare dacă sar crede că armata ger- 
mană va folosi în primăvara aceasta armele pe care 
le-a folosit anul trecut, căci, cu toată superioritatea 
soldatului german în materie de armament, Reichul 
nu a încetat să lucreze spre a pune la dispoziţia tru- 
pelor proprii şi celor aliate arme perfecţionate. Rezul- 
tatul ? Categorica înfrângere a armatelor roșii la Kerci, 
«cheia strategică» a Crimeei orientale, înfrângere pe 
care chiar observatorii şi ziarigtii anglo-saxoni din 
Moscova au recunoscut-o fără rezerve şi au comuni- 
cat-o prin presa elveţiană. 


Această bătălie a fost câştigată de trupele germane 
şi române printr'o manevră desfăşvrată în două zone 
de operaţiuni, contopite treptat, aviația având de 
jucat, ca de alițel in toate acţiunile principale ale 
actualului război, un rol determinant. Astlel, în afară 
de dezorganizarea defensivei bolşevicilor: aviația a 
putut anihila «în doi timpi» o încercare de sprijin a 
trupelor în retragere din partea flotei roșii şi a bom- 
bardat in valuri fără odihnă, vasele de transport şi 
trupele în fugă către litoralul de est al peninsulei. 

Bătălia dela Kerci a produs o adevărată vâlvă pe 
întreg globul şi iată dece: în campania anului trecut, 
Kerci a căzut în mâinile trupelor Axei la 17 Noem- 
brie, după violente lupte de stradă. Atunci, nici înăl- 
ţimile din împrejurimile sale şi nici istmul nu pose- 
dau un sislem modern şi puternic de fortificaţii. In 
ultimile luni însă, sovietele au fortificat după toate 
regulile artei regiunea şi au minat sistematic zonele 
litorarului accesibile pătrunderilor, în vederea unor 
eventuale debarcări de trupe germano-române în spa- 
tele frontului. Ofensiva trupelor care luptă sub semnul 
crucii şi al svaaticei s'a desfăşurat însă în astlel de 
condițiuni încât întreg sistemul defensiv rusesc, mo- 
dern şi puternic, sa prăbuşit. Pe de altă parte, penin- 
sula Kerci a devenit cimitirul unei întregi armate 
sovietice, numeroasele divizii roşii, concentrate aci 
pentru a lua ofensiva, fiind complect nimicite. 

Vietoria dela Kerci nu este decât prologul unui lanţ 
de izbânzi în operaţiile viitoare din est, succese care 
se pot sconta dat fiind superioritatea comandamen- 
tului, virtuțile ostăgeşti şi calitățile morale ale solda- 
ţilor aliaţi, cât şi noile arme. Asupra acestui arma- 
ment nu se poate da încă indicaţii precise. Ceea ce 
putem, menţiona totuşi, este apariţia pe frontul de 
est a «avioanelor asimetrice». 

Industria aeronautică germană cunoaşte un ritm 
accele.at al invențiilor şi al realizărilor practice sen- 
zaţionale, iar nouile tipuri de cavioane asimetrice» 
BV 141, realizate de uzinele <Blohm şi Vo» sant o 
mărturie a acestor eforturi. 

Calitățile noului avion de luptă german au fost ve- 
rificate în recentele acţiuni pe frontul de răsărit. De- 
sigur acest aparat va constitui elementul de surpriză 
şi în alte sectoare ale acestui front în care ofensivele 
vor Îi reluate în curând, căci e timpul lor! 


România Aeriană 


Pe un aeroport italienesc stau 


An înşirulte avioane de vânătoare 


de ultimul model „Macchi 202", 


m 


Bombardliere gigantice ? 


Frontul actual european — care încejpre din 

lful Gasconiei, se uneşte în Oceanul linszheţat 

Nord cu frontul de Est, apoi coboară îin Sud 

şi urmează linia centrală a Mediteranei — for: 

mează un circuit închis care este ideal pentru ope- 
rațiuni pe linii interioare. 

O situaţie strategică analoagă are şi Jarponia, 
care se află în interiorul unui cerc ce cuprinde 
China Centrală şi de Est, Birmania, Indocchina, 
Indiile Olandeze şi tot Pacificul de Vest 'şi de 
Sud-Vest. 

Această minunată situaţie strategică permite 
Puterilor Pactului Tripartit să poarte loviiturile 
lor acolo unde vor, cu maximum de forțe, pe 
care le pot concentra uşor la punctul ales pen: 
tru lovitură graţie posibilităţii ce au de a ma- 
nevra cum vor în interiorul spaţiilor «ce le 
stăpânesc. 

oziţia aceasta atât de avantajoasă poaite fi 
folosită mai ales pentru ofensivele aerieme pe 
care forţele Axei şi ale Japoniei le Ă e desavolta 
cu cele mai mari şanse de reuşită. Germania, în 
special, care are nenumărate baze aerieme la 
cirea una sută kilometri depărtare de chiar 
inima Angliei, principala sa adversară, a ştiut 
şi va şti să tragă toate foloasele dintr'o aiseme- 
nea situaţie, la momentele potrivite. 

* 


Problema cea mai grea în bombardamentul 
aerian este aceea a preciziunii tirului. Oricât de 
bun ar fi un bombardier, oricât de teribil ar fi 
mr vatra bombelor ce se lansează, dacă bon- 
bele nu ajung la ţintă, bombardamentul nu! ia 
atins scopul. Şi atunci: inutile au fost toatteris- 
curile şi toate cheltuelile materiale. 

Problema preciziunii tirului este legată de :aceea 
a apărării anti-aeriene: un bombardament aerian 
este cu atât mai precis, cu cât bomba a fost 
lansată mai aproape de obiectiv, adică cm cât 
avionul sboară mai jos; dar dacă un avion slboară 
jos, este mai uşor artileriei antiaeriene de apă- 
rare să-l atingă şi să-l doboare; dacă avionul 
vrea să fie mai ferit de obuzele apărării, el tre- 
bue să sboare cât mai sus: în acest caz, însă, 
preciziunea tirului se reduce mult, ajumgând 
— pentru înălţimi dincolo de 6000—7000 mietri— 
cu totul iluzorie. 

Germanii au împins atât de departe importanţa 
aviaţiei în lupta modernă, făcând din ea arma 
indispensabilă victoriei, încât au fost obligaţi să 
caate o soluţie radicală problemei tirului. Și au 
găsit-o în bombardamentul în plcaj: au construit 
un avion de bombardament uşor, foarte rcobust, 
care ploă aproape pe verticală în linie dr'eaptă 
contra obiectivului şi din care bomba se poate 
lansa dela o distanţă de n + zeci de mettri de 
obiectiv ; precizia unei astfel de lovituri este 
absolută, ţinta — oricât de mică — fiind sigur 
atinsă. 

Primul avion de bombardament în picaj con- 
struit de germani a fost Junkers Ju-87, denumit 
de ei „Stuka“ !) şi devenit celebru prin partea 
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atât de mare ce a avut-o în răsunătoarele vic: 
rii câştigate de germani în acest război. Ju-87 
fost şi este construit în mii şi mii de exem- 
pace ; este un avion cu un singur motor şi poate 
uce o încărcătură de bombe uşoară sau medie 
(până la 1000 kg.). 

Un alt avion de bombardament în picaj este 
bimotorul Junkera Ju.88, care are posibilităţi mult 
mai mari ca Ju-87, atât în ce priveşte încărcă- 
tura de bombe, cât şi autonomia de sbor; este 
totuşi atât de robust construit încât poate face 
picajuri prelungite aproape de verticală. 

Folosind pe o scară foarte întinsă bombarda- 
mentul în picaj, Germanii nu au renunţat, totuşi, 
la celelalte feluri de avioane de bombardament. 
Nenumărate tipuri de bombardiere Ji Heln- 
kel, Dornler, Focke- Wulf, cu încărcături de bombe 
medii sau grele şi cu autonomii de sbor mergând 
până la 3000—4000 km, îşi fac greu simțită de 
inamic activitatea lor intensă pe toate fronturile 
şi pe toate mările din jurul Europei, mergând 

Ană departe în adâncul Atlanticului. Metoda 

e bombardament folosită în general, în afară de 
aceea a picajului pentru care trebuesc avioane 
de construcţie specială, este a bombardamentului 
razant, făcut dela mică înălţime şi prin surprin- 
dere, deci cu o foarte bună precizie de tir. 

Din cauza situaţiei strategice atât de favora- 
bilă pe care o au, cu obiective situate la distanţe 
relativ mici, Germanii nu au desvoltat prea mult 
aviația de bombardament greu şi nici nu s'au 
gândit să construiască avioane gigantice, Cele 
mai grele avioane de bombardament germane 
sunt: cu patru motoare, cu o anvergură de cca 
30 metri, de o greutate totală mergând până la 
20—25 tone, cu o autonomie de sbor permiţând 
atacuri până în mijlocul Oceanului Atlantic (qua- 
drimotorul Focke- Wulf a fost special construit 

entru acest scop) şi care pot lua încărcături 

e bombe de mai multe tone. 

Aviația germană de bombardament este o avia- 
ţie de luptă corp la corp, deci o avlație de pre- 
cizle, care dă lovituri din apropiere. Bombardie- 
rele grele quadrimotoare sunt — în aviația ger- 


mană — într'o proporţie foarte redusă faţă de d 


celelalte bombardiere, medii şi uşoare. 

Aceiaşi situaţie o găsim şi în aviaţiile italiană 
şi japoneză, consecinţă a unei situaţii strategice 
asemănătoare, foarte avantajoasă. 

Este inutil, credem, să mai arătăm care este 
eficacitatea aviaţiilor de bombardament ale Pute- 
rilor Pactului Tripartit: dezastroasele înfrângeri 
suferite de anglo-saxoni şi de ruşi sunt, în cea 
mai mare parte, datorite acestor aviaţii. 

* 


Pe cât de bună este situaţia strategică a for- 
ţelor tripartite, pe atât de rea este aceea a anglo- 
saxonilor. 

Aceştia au de apărat poziţiuni ce se întind ce 
tot globul, iar pentru a ataca centrele vitale ale 
inamicului trebuesc să parcurgă — de cele mai 
multe ori — mii de kilometri. 

Anglo-saxonii au făcut greşeala să creadă că 
vor putea fi stăpâni şi în Atlantic şi în Pacific, 
luptând în acelaşi timp contra Axei şi contra 
Japoniei. Cât i-a costat această greşală s'a văzut: 
azi Japonezii domină spaţiul de Vest și de Sud- 
Vest al Pacificului, iar Atlanticul devine pentru 


cope 
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anglo-saxoni o problemă care poate deveni în 
curând fatală pentru ei. 

Pentru a ataca Germania în punctele ei vitale, 
aviația engleză trebue să parcurgă între 1000 şi 
4000 km. (socotit drumul dus şi întors). Pentru 
a ataca Japonia, avioanele americane ar trebui 
să facă un drum de circa 20.000 kilometri. Dacă 
ar domina cu flota sa de suprafaţă Pacificul, 
vasele port-avioane americane sar putea apro- 
pia de coastele japoneze şi bombardarea sar 
putea face cu bombardiere uşoare. Se ştie, însă, 
că o asemenea întreprindere este foarte riscantă 
pentru navele americane. 

Poziţia aceasta strategică foarte nefavorabilă 
i-a condus pe anglo-saxoni să construiască şi să 
folosească în măsură mare bombardiere grele. 
Americanii furnizează englezilor multe „fortărețe 
sburătoare“, iar constructorii englezi se gândesc 
— în materie de bombardiere — mai mult la qua: 
drimotoare. 


Metoda de bombardament folosită cu aceste 
aparate grele este aceea a lansării bombelor din 
sbor orizontal, dela înălțime mare. Avioanele 
fiind lente şi de dimensiuni mari, devin foarte 
vulnerabile dacă sboară jos, astfel încât sunt 
obligate să ia înălțime mare sau foarte mare 
(peste 8000 m.). Un bombardament efectuat dela 
o asemenea înălţime, însă, nu mai prezintă nici 
un fel de precizie şi nu poate da loc, cel mult, 
decât la masacrarea inutilă a populaţiei civile 
(cum a fost cazul bombardamentului efectuat de 
englezi asupra Parisului). 

Anglo-saxonii nu au, totuşi, altă cale de urmat: 
fiind obligaţi, prin situaţia lor strategică, să folo- 
sească bombardiere le, nu pot face altceva 
decât să sboare cu ele cât mai sus (despre bom. 
bardament în picaj nici vorbă nu poate fi, căci 
asemenea aparate nu pot suporta eforturile unui 
picaj *), S'au gândit, deci, să construiască bom- 
bardiere care să sboare la 12.000 metri înălțime, 
unde nici: vânătoarea şi nici obuzul antiaerian 
nu mai sunt periculoase. 

Astfel de aparate quasi-stratosferice sunt: ulti- 
mele „fortărețe“ americane, Short-ul tip „Stirling“ 
englezesc şi altele. 

mericanii, însă, nu pot fi mulţumiţi nici cu 
astfel de quadrimotoare de mare altitudine, căci 
acestea nu le pot da satisfacția de a bombarda 
direct Japonia, în sbor fără escală dus-întors. 

i gândesc să construiască avioane gigantice, 
care să ducă zeci şi sute de tone de race şi 
care să poată face fără escală zeci de mii de 
kilometri. 

Astăzi ei au în construcţie un fel de semi- 
gigant: un avion de 63.500 kg. greutate totală, 
care va putea sbura pe o distanţă de 12.000 km. 
şi va putea duce o încărcătură de bombe de 
11.800 kgr; este prototipul Douglas B-19, aflat în 
lucru în atelierele societătii „Douglas Aircraft 
Co." din Santa Monica. Acest B.19 va avea patru 
motoare de câte 2400 CP şi va fi un fel de „labo- 
rator sburător“, primul său sbor fiind destinat 
propagandei în Statele Americii de Sud. 


*) „Fortăreţele sburătoare“ furnizate de americani englejilor 
sunt quadrimotoare cu caracteristici destul de modeste; ele sunt, 
până azi, cele mai mari avioane folosite în războtul actual. Con- 
strucţia lor nu le permite nici cele mai reduse picaje. Astfel, 
în primele întâlniri care au avut loc între acestej,fortârețe“ și 
vânătorii germani, acelea dintre ele care se aflau ta pericol erau 
puse Je câtre piloți, instinctiv, în pleaj: aceste pieaje se termi- 
nau de obicelu prin sfărâmarea avionului îm aer. E te ga! 


Ultimile ştiri anunţă că la Detroit ar fi fost 
pus la punct un motor de avion de 8000 CP. 

Cunoscutul constructor american Alexandru 
Severschy a anunţat că studiază un nou tip de 
avion gigantic, pe care îl crede, azi, posibil de 
realizat: având patru motoare de câte 8000 CP 
fiecare, o celulă ca a lui 8-19 mărită în consecinţă, 
noul super bombardier va putea sbura pe o dis- 
tanţă de 40.000 km, (patruzecimii...), transportând 
o încărcătură de 100 tone bombe. „Câteva mii 
de asemenea gigantice nave aeriene vor putea 
distruge Japonia în câteva raiduri...“, gândesc 
americanii, 

Noi facem, însă, o mică socoteală : un an pentru 
studii şi încercări preliminare, doi ani cel puţin 
pentru construcţie, cel puţin o jumătate de an 
pentru experimentare şi punere la punct; în 
total 3-4 ani ar fi necesar pentru a se construi 
prototipul şi încă nu ştim câţi ani pentru a se 
construi „miile“ de exemplare dorite de ameri- 
cani! Vor aştepta până atunci japonezii?,.. 

E 


Bombardierele gigantice pot fi pentru anglo- 
saxoni o necesitate absolută. Poate şi ei credcă 
numai cu astfel de programe monstruoase şi 
imposibil de realizat ar putea câştiga războiul! 

oi nu credem imposibil de realizat un aseme.- 
nea avion. Dar pare imposibilă realizarea unei 
flote aeriene de mii de asemenea gigantice aparate. 

Trebue să mai adăugăm că aviația germană de 
bombardament — aviaţie copiată de Puterile aliate 
ei — este rezultanta unor experienţe ale răz- 
boiului şi că aşa cum a ştiut să aducă minuna- 
tele victorii cunoscute, va aduce şi decizia finală. 
lar programele gigantice americane vor rămâne 
de realizat pentru alte generaţii. 

Ing. Al. C. Vissarion 


Fantezii și realități cu privire la producția aoromautică americană 


Programul senzaţional asupra construcțiilor aerona- 
utice în 1942 şi 1943, anunţat de preşedintele Roose- 
velt, a fost primit cu interes şi nerăbdare de toată 
lumea, fiind menit să desvălue capacitatea de război 
a Statelor Unite în acest domeniu. Toată presa s'a 
ocupat şi se interesează încă de acest proect. 

Asttel în «Le Vie delPAria» a apărut recent un 
toarte interesant ărticol, «Logaritmele rooseveltiene», 
în eare se analizează punctele mai principale ale pro- 
gramului risipit la Washington. (Examen strâns şi 
documentat, însă util, pentru cunoaşterea unei acti- 
vități care prezintă pentru mersul războiului un inte- 


res special). 
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Avioanele militare americane sunt constiuite toate 
în duraluminiu. Asupra acestei materii prime, în legi- 
tură cu construcţiile aeronautice americane, amintim 
cetitorilor noştri câteva date. 

In 1941, sau fabricat în Statele Unite circa 10.000 
avioane de război şi de şcoală-antrenament. După 
datele «Interavieip, media lunară de construcţie a 
fost la începutul anului de 500-600 aparate, pentruca 
în Decembrie ea să atingă cilra de 1000-1200. Ei bine, 
această producţie, care nu poate fi considerată extra- 
ordinară, a fost suficientă pentru a absorbi disponi- 
bilităţile nord-americane în duraluminiu. Şi imediat 
a urmat o acţiune foarte viguroasă peniru obţinerea 
mețalului, (restricţiuni aduse consumului particular, 
ucuparea Guianei Olandeze, bogată în bauxit,... etc.), 
acţiune care s'a impus dela sine, dat fiindcă Statele 
Unite nu sunt mari producătuare de aluminiu. Dispu- 
nând doar de 10%/, din producţia mondială de baurit, 
ele au fost obligate să se aprovizioneze din Guiana 
şi din ludiile Olandeze, regiuni în care azi însă nu 
mai pot circula vasele cu pavilion american. 

Să presupunem câ ar fi existat un suficient echi- 
libru în Decembrie 1941 între duraluminiul importat 
şi cel pus în lucru de uzine pentru fabricarea celor 
1000-1900 avioane, considerând !/3 de vânătoare şi 
1, de bombardament. lixperiența tehnică ne arată 
că sunt necesare cel puţin 3 tone de duraluminiu 
pentru un avion de vânătoare şi în medie îl tone 
pentru un bombardier bimotor obişnuit. Trebuesc deci 
cel puţin 7000 tone pe lună de iduraluminiu (afară de 
48.000 tone din alte materiale) pentru o producţie 
anuală de 12.000 avioane militare. Putem rotunji cifra 
la 100.000 tone ţinând seamă că aluminiul se între- 
buințează şi la alte piese şi accesorii în construcția 
_ aeronautică. 

Dar programul lui Roosevelt vorbeşte de 60.000 
avioane în 1942, cea ce reprezintă de cinci ori numă- 
rul de 12.000 la care s'a oprit calculul de mai sus. 
Trebuese deci 500.000 tone de duraluminiu numai 
pentru uzinele de aviaţie, dar de unde bauxitul nece- 
sar, sau unde vor putea fi găsite imediat sursele ? Și 
ar fi necesar 1.000.000 tone numai în consiruețiile 


de aviație pentru fabricarea celor 125.000 avioane 
programate pentru 1943! 

Statele Unite, cu resurse reduse în duraluminiu, 
sunt mult, mult departe de posibilitatea de a realiza 
această producţie. Nici timpul nu lucrează în favoarea 
lor, căci, hârţuite pe toate mările, chiar în America 
de Sud, nu se vor putea aproviziona şi deci nu vor 
putea alimenta uzinele cu bauxitul necesar. 

Lă x * 

Dar industria aeronautică mai are nevoid şi de 
mână de lucru, multă mână de lucru, cu atât mai 
numeroasă cu cât vrea să fie bine organizată pentru 
producţia în serie. Ea reclamă de sigur şi specialiştii 
necesari, tot în număr mare. 

Pentru producţia din 1941, militară şi civilă, se 
poate presupune că în întreprinderile nord-americane 
au existat 200.000 Inerători calificaţi și că toare dis- 
ponibilităţile de personal specializat în aeronautieă au 
fost atrase în uzinele respective. 

Menţinând valabile datele calculului nostru şi ţi- 
nând seamă că pentru producţia din 1941 au fost 
necesari 200.000 lucrători, în 1942, deci în cursul 
acestui an, în uzinele americane de aviaţie ar trebui 
să se găsească 800.000 lucrători. Sporul dela un an 
la altul ar fi deci de 600.000 personal specializat în 
construcţiile aeronautice, iar în 1942.1943 vor trebui 
creaţi alţi 800.000 de specialişti, ingineri şi lucrători, 
maeştri şi desenatori etc. etc. 7 

Noi ştim că America este ţara «colosalului», dar 
de unde vor putea fi scoşi peste noapte aceşti speeia- 
lişti ? Din frigorifere, unde sunt păstraţi de ani de 
zile din prevedere ? 

Admiratorii fără măsură ai «<americanismului» şi 
speculanţii frazelor tari, de efect, vor răspunde la 
argumentele noastre cu obositorul adagiu: potenţialul 
industrial al Statelor Unite este enorm, este colosal». 
De acord ! dar potenţialul industrial, nu este, nu poate 
ți, o abstracţie, şi nu poate fi creat de închipuirea 
sau de «bagheta magică» a preşedintelui Roosevelt. 
Din contră, această capacitate industrială este legată 
de posibilităţi restrânse, limitate : materii prime, mână 
de lucru, transport, instalaţii, etc. etc. ete. 

Ei P » 

Cele de mai sus au putut domonstra că este imposibil 
să se creeze din massa umană disponibilă în U.S. A., 
— care nu este nici atot ştiitoare, nici elastică» şi care în 
plus trebue să suporte atâtea alte exigențe,—mâna de 
lucru necesară realizării programului preşedintelui 
Roosevelt. Şi nu este de omis faptul că Statele Unite 
nu au nevoie numai de aviaţie, cum e şi logic: ele 
vor să formeze o armată de 10.000.000 oameni, (ci- 
țiţi bine, zece milioane), înzestrată cu zeci de mii 
tunuri, mitraliere, ete., 120.000 care blindate, zeci de 
cuirasate și port-avioane, sute de erucișetoare, mili” 
oane de tone de vase de războil.., 
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Şi iată un argument mai puţin tehnic: dacă cea 
mai frumoasă femee din lume nu poate să dea decât 
ceea ce are, cel mai puternic Stat nu poate produce 
mai mult (decât ceea ce cetăţenii săi sunt în stare 
să-i ofere. 

Fanteziile Washingtonului te pot uimi prin uşu- 
rinţa cu care au foste debitate, însă rămân simple 
vorbe svârlite în vânt. 


Li 
*» - 


Şi mai este un «mic» detaliu, care însă nu se poate 
neglija. Statele Unite vor putea alcătui, să spunem, 
o armiată, o marină şi o aviaţie tot aşa de mari şi de 
puternice ca şi ale Germaniei sau Japoniei. (Nu mai 
punem la socoteală materialul pe care aceste forțe 


l-aa acumulat în timp ca şi milioanele de oameni 
deja instruiți). Mai mult, că la un moment dat ame- 
ricanii ar putea să echivaleze materialul de război al 
Puterilor Pactului Tripartit (care ar trebui totnşi trans- 
portat pe îndepărtate teatre de război, în Europa şi 
în extremul Orient). Dar chiar dacă Statele Unite ar 
avea asupra acestor Puteri o superioritate materială, 
care este forța ideală care o va anima? Care este 
virtutea oase o va opune «spiritului» Tripartit ? 

Acesta este detaliul, «măruntul detaliu», care nu 
se poate neglija, deoarece capacitatea războinică, spi- 
ritul combativ, eroismul, nu se «fabrică» încă <în 
serie» în uzinele americane. 


Laelius |. Popescu: 


Nomenclatura aerogirilor 


In materie de terminologie aeronautică, continuă 
încă să domnească, chiar în cercurile competente, o 
mare confuzie. Un articol publicat în «Le Vie dell Aria» 
din 6 Iulie 1941 de către un strălucit scriitor de aero- 
nautică, colonelul Giuseppe Mormino, dă o nouă probă 
despre aceasta, şi anume în ceea ce priveşte termenul 
de «<giroplan». 

Intr'adevăr, după ce afirmă că Breguet a construit 
în 1936 sub numele de giroplan, vechiul său elicopter 
din 1907, şi după ce adaogă că giroplanul «este cate- 
goric diferit de autogir deoarece fi lipaeşte elicea de 
tracțiune», citează ca exemplu giroplanul construit 
de «Pitcairn Autogyro Co.», care este, —cum de altfel 
se poate vedea în numărul depe Aprilie a.c. al 
« României Aeriene», — o derivație a autogirului lui 
La Cierva, adică un aparat cu elice susținătoare liberă 
şi cu elice de propulsiune acționată de motor. Ceti- 
torul este aşa dar tentat să întrebe: termenul de giro- 
plan, ce înseamnă în definitiv? un elicopter sau un 
autogir ? 

Răspunsul este destul de uşor: termenul giroplan, 
propus mai întâi pentru a indica elicopterul, a sfârşit 
prin a indica autogirul. Prezenţa a două diverse 
noțiuni într'un singur termen, deşi ele sunt distan- 
țate în timp, constitue tocmai cauza contuziunii. lată 
cum au mers lucrurile: când Brâguet în 1907 concepu 
elicopterul lui, nu a vrut să-l denumească cu acest 
nume clasic, creat în 1863 de De La Landelle, ci îl 
numi în schimb giroplan, nume pe care l-a repetat 
şi la a doua ediţie a maşinei, în 1936. Insă între 
timp, în 1922, doi ani după invenţiunea autogirului 
lui De La Cierva, un oarecare Walter Riessler, cons- 
trui în Germania un alt autogir, pe care l-a perfee- 
ționat apoi cu tehnicianul american Burke Wilford. 
Cei doi nu-l putură numi cu acelaş nume oare era 


protejat de un brevet şi fură obligaţi să-i găsească 

altul. Luară atunei termenul creat de Brâguet, schim- 

bându-i sensul. 

In sfârşit, din cauza acelui brevet protector, ter- 
menul de autogir a pierdut caracteristica sensului ce 
îi fusese dat de inventator, fiind adoptat termenul 
de giroplan, autogirul însuşi însemnând mai târziu 
un gen special de giroplan, şi anume, giroplanul cons- 
truit cu brevetul lui De La Cierva. 

Dar elicopterul şi giroplanul nu sunt singurele două 
subspecii ale aparatului cu aripi rotative sau «autogir» 
termen foarte fericit, creat în 1937 de E. Pistolesi, 
(«L'Aerotecnica», Februarie 1938, pag. 197), şi între- 
buinţat apoi în mod constant, în t6vistele <L'Aero- 
tecnica> şi <L'Ala d'ltaliaz, în rubricele <Rassegna 
della Stampa Aeronautica» şi respectiv «Rassegna 
Tehnica Internazivnale». Totuşi aceste subspecii de 
autogir, nu sunt atât de numeroase pe cât s'ar părea 
din diversele nume atribuite pentru ele de către inven- 
tatori şi pe care colonelul Mormino le enumără, şi 
cel puţin în momentul actual al tehnicei, nu sunt 
decât trei, definite astfel de Pistolesi: 
Elicopter — aerogir în care susținătorul elicoidal este 

pus în mişcare de motor şi are şi func- 
ţiune de propulsie, înclinând înainte axa 
elicei ; 

Giroplan — aerogir în care elicaa susținătoare este 
autorotantă (liberă) iar propulsiunea este 
asigurată de o elice specială ; 

Elicoplan—aerogir în care elicea susținătoare este 
pusă în mişcare de un motor ca la eli- 
copter, însă propulsiunea este asigurată 
de o elice specială, ca la giroplan. 


R. Qiacomelli 
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SBORUL FĂRA MOTOR 


Leagănul aviaţiei și temeriia celei mai formidabile armate aeriene 


Inceputurile sborului-fără motor se contuindă cu 
începuturile aviaţiei însăşi. Este ştiut că în primele 
începuturi ale aviaţiei, înțelegând prin aceasta eri- 
oada 1893—1900, sborul fără motor exista doaxz ca lază 
preliminară în studiul avionului. Prin- această etapă 
de încercări au trecut aproape toţi pionerii ariaţiei 
între cari putem număra cu cinste şi pe Aurel Vlaicu, 
Cele mai remarcabile încercări de felul acesta rinîn 
însă ale germanului Otto Lilienthal şi fraţilor Wright. 

Prin acele experienţe sa pus întâiu la punct celula 
apoi s'a adaptat motorul şi astfel în 1903 problema 
maşinei de sburat şi-a găsit deslegarea. A urmat apoi 
perlecţionarea ei. Şi această etapă ne este bine cu- 
noscută din istoricul aviaţiei, în perioada 1900—110, 
prin activitatea lui Farman, Voisin, Santos Dumont, 
Blârioţ, etc. 


Un planor de performanțe dând „saluluil de onoare“ la 
monumentul avialorilor eroi dela Wasserkuppe 


Ideea sborului tără motor ca ramură aviatică inde- 
pendentă apare abia în 1909, în urma unei expoziţii 
aeronautice internaţionale dela Frankfurt a. M. când 
Germanii îşi fac un punct de mândrie naţională ree- 
ditând vasta activitate a lui Lilienthal. Peatru cei 
iniţiaţi în chestiunile aviatice şi în special pentru 
tinerii studenţi în branşa aeronautică, încercările de 
sbor planat ale lui Lilienthal însoţite de studiile sale 
de bioteehnica sborului, constituiau un imbold nou 
de cercatări. Sborul cu motor fiind un subiect rezolvat 
şi în plin progres, de data aceasta noua problemă se 
punea limpede: de a găsi posibilitatea de sbor liră 
ajutorul motorului. In sensul acesta s'au îndraptat 
experiențele mai multor grupări aviatice academice 
din diferite oraşe ale Germaniei. Plecând din nou dela 
tipurile de planoare ale lui Lilienthal şi ale contem- 
poranilor săi s'a căutat de data aceasta perfecţionarea 
planorului însuşi. Metodele de încercare erau inițial 

sisteme rudimentare de lansare folosite le 
primii pionieri în experienţele lor: alergând cu pia- 
norul în faţa vântului până când sustentaţia îi -îlta 


dela pământ, sau trăgând planorul cu 2 fringhii ata- 
şate la capetele planurilor până când decola. 

Aceste experiențe au fost detinitiv întrerupte prin 
isbucnirea războiului mondial. 

La încheerea păcii, paragrafele tratatelor impun 
Germaniei nimicirea aviaţiei sale militare şi comerciale. 
Un lucru care a scăpat însă acelor prevederi era 
spiritul aviatic care nu putea fi distrus din sufletul 
sburătorilor. În această situaţie, protagoniștii plano- 
rismului din 1914 au reluat firul întrervpt, dedicân- 
du-se cu trup şi suflet acestei idei, intrezărind în- 
tminsa posibilitatea de a menţine treaz spiritul aviatic, 
ba chiar mai mult, de a-l sădi în sutletul generaţiei 
tinere, de a-l împrâştia apoi în toată massa poporului 
şi de a făuri ţării lor aripi noi. Astfel a început sbo- 
rul fără motor, unic şi anonim, sub egidă de aviaţie 
sportivă, neprohibită de tratate. 

Pionerii sborului fără motor au trebuit totuşi să 
ducă o luptă gigantică, pe de-oparte cu elementul 
nou şi necunoscut, iar pe de alta cu dificultăţi mate- 
riale şi cu neînţelegerea celor din jur. Poporul ger- 
man trăia atunci ceasuri grele treboind să învingă 
criza economică şi morală ca urmare inerentă a eşe- 
cului suferit în răsboiu. 

Primele încercări în sborul fără motor au dat re- 
zultate slabe, lucrul era reluat aproape dela stadiul 
de primitivitate inițială din 1914. Massele ignorau 
complect problema şi nu puţini au fost acei cari au 
ridiculizat-o. Sămânţa aruncată a găsit însă şi teren 
favorabil de desvoltare şi acesta era tineretul care a 
îmbrăţişat-o cu entuziasm. In fond acesta era şi sco- 
pul promotorilor ideii şi aceasta le-a menţinut mai de. 
parte elanul de muncă şi spiritul de jerttă. 

In 1921 problema sborului fără motor era încă «terra 
incognita». In 1923 se fac deja sboruri plutite de mai 
multe ore. De-aici înainte progresul a fost uluitor. Şi 
aceasta numai din colaborarea strânsă între sburător, 
tehnician şi om de ştiinţă. 

Miezul preocupărilor a rămas însă mai departe in- 
filtrarea spiritului aviatic în tineret, recrutarea şi 
seleeţionarea de elemente tinere, devotate cauzei avi- 
aţiei pe care să se poată clădi apoi o puternică ar- 
mată a aerului. Mai mult decât armata, din anii 1924-96 
inainte, sborul fără motor era atât de avansat, încât 
putea conta chiar ca preeducaţie pentru sborul cu 
motor. În sensul acesta se studiază alături de planoa- 
rele de perlormanţă şi planoarele de şcoală pentru 
instruirea sistematică a planorismului. Metoda de in- 
siruire era prin lansări cu saodowul, sau cum este 
denumită în mod curent, instrucția «la pantă». Fr 
Stamer, o figură notorie o planorismului german din 
acele timpuri, caracterizează instrucţia la pantă ca 
«cea mai desăvârşită şcoală a disciplinei, camara- 
deriei și spiritului de muncă», iar acestea sunt calită- 
țile esențiale ce se cer oricărui tânăr şi în special 
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sburătorului, Progresele uimitoare în latura technică 
îmbinate cu descoperiri revelatoare asupra posibilită- 
ilor de utilizare ale energiilor din aimosferă (desec- 
periri cari nici nu s'ar fi putut face fără sborul fără 
motor) au făcut în scurt timp din sborul plutit o 
artă a sborului omenesc în adevăratul înțeleles al 
cuvânțului. Progresele coneomitente în latura instruc= 
ției fac din el un sport de echipă util, economie, ins- 
tructiv şi sănătos, cel mai complect dintre sporturi 
şi sportul de viitor al tineretului german. Am accen. 
tuat asupra atributului de «util» deoarece în sborul 
fără motor tânărul capătă şi toată pregătirea prelimi- 
nară pentru sborul cu motor, atât din punct de vedere 
teoretic cât şi în ce priveşte pilotajul. 


Un colj din siariul principal al planoarelor la centrul 
național s. î. m. al Germaniei (Wasserkuppe). 


După cum etapa 1920—925 se poate denumi elapa 
experimentală, asttel distingem mai departe din 199%- 
35 o etapă sportivă în evoluţia planorismului. Aici 
apar (1931—33) alături de metoda instrucției la pantă 
şi alte metode noi, şi mai expeditiv6, anume instru- 
irea în remorcaj, la automosor, pentru începători şi la 


avion, pentru progresați. Sistematizarea şi introducerea 


nouilor metode de instruire era dictată de afluenţa 
extraordinară a tineretului doritor de a se dedica 
aviaţiei ; pentru a putea instrui planorismul în orice 
regiune şi în orice colţ al ţării, independent de con- 
diţiunile de teren. Binetnţeles că s'a ținut mai departe 
seamă de factorul securităţii, păstrând intact şi în 
cadrul acestor noi metode, prestigiul real al sborului 
liră motor ea «şcoală de caractere». 

Trecând peste realizările formidabile în latura spor- 
tivă, cari vor forma subiectul altui articol, şi anali- 
zând situaţia şi organizarea actuală a planorismului 
în cadrul regimului naţional-socialist, intrăm în a 3-a 
etapă din evoluţia planorismului, sborul fără motor ca 
instituţie pre şi para-militară. Organizarea actuală a 
planorismului în cadrul Corpului Aviatie Naţional So- 
cialist NSFK realizează în mod ideal scopul întrezărit 
de foştii luptători aviatori din 1914 şi promotori ai 
sborului fără motor în 1924. 

Dela vârsta de 11—12 ani, tineretul practică în mod 
obiigatoriu aeromodelismul în şeoli. De-aici înainte 
obligativitatea devine inutilă, deoarece majoritatea line- 
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retului se dedică benevol cu trup şi suflet aviaţiei. 
Până la 17 ani tot tineretul este încadrat în «gruparea 
tineretului german» HJ. In strânsă colaborare cu această 
organizaţie Corpul aviatic N. S. oferă instituţiile sale 
pentru formarea tineretului care doreşte (benevol) să 
se dedice aviaţiei şi îl formează după un plan siste- 
matizat până în ultimul amănunt: dela 12—14 ani se 
continuă cu aeromodelismul — de data aceasta în 
şcolile NSFK. I. 15 ani tânărul urmează cat. A, la 16 
cat. B, la 17 cat. C, în şcoli locale şi regionale. Ins- 
truirea se face în cursuri de câte 3'/, săptămâni, deci. 
în timpul unei vacanțe, fără ca tânărul să-şi negli- 
jeze menirea sa de căpetenie, oricare ar fi ea. In 
acest răstimp de 3 ani se face selecţionarea elemen- 
telor. Cele capabile tree atunci, la vârsta de 17 ani, 
în cadrul NSFK şi sunt instruiți în şcolile mari de 
sbor în categoriile următoare: «C» el. ], «Co» el. II 
la 18 ani. Astfel se recrutează şi selecţionează în 
mod firesc elementele cele mai destoinice, având ga- 
ranţie că sunt cu totul devotate cauzei căreia i s'au 
dedicat benevol. La 19 ani tânărul format de NSFK 
îşi face stagiul în «servieiul social», iar la 20 trece de 
de drept în armata aerului unde este repartizat în 
latura în care are mai multe aptitudini. După stagiul 
militar, unii rămân mai departe în cadrele active, iar 
rezerviştii revin în mod automat în NSFK şi în ma- 
joritate sunt utilizaţi ca instructori şi profesori pentru 
generaţiile tinere. 

In felul acesta Germania a rezolvat ideal problema 
cea mai grea, anume, reîmprospătarea perpetuă a 
cadrelor aviaţiei sale cu elemente devotate, şi pregă- 
tite sistematic. Numai aşa se poate explica făurirea 
în timp extrem de scurt a celei mai puternice armate 
a aerului căci puterea acestei armate nu constă numai 
în dotare şi armament ci mai ales în devotamentul 
elementelor sale şi se poate afirma fără sfială că te. 
melia acestui devotament a pus-o sborul fără motor. 


E. Cernescu 


Avionul Japonez de sport și turism „LB 2” 
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4. a 


Construit de uzinele Nippon Koku Kagyo K, Ka. 
ishe după un proect al studenţilor Universităţii 
din Tokio. Este un bilas, construcţie în lemn, 
acoperit cu pânză. Motor Tran 6C—01, şase ci- 


lindri în serie, răcire cu aer, 60 h. p. Elice de 
lemn. Anvergură 11,3 m., lungime 7,59 m., înăl- 
ţime 2,12 m., greutate totală 460 , Viteză ma- 
ximă 176 km/oră. Plafon 4800 m. Rază de acţiune 
564 kilometri, 

„Flugsport“ 
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Două sute cincizeci de misiumi în o sută patrusprezece zile de răsboi 


latr'o însorită şi caldă zi de lluinie, adjutantu! avia- 
tor Cornișanu Teodor a decolat de pe aeroponrit por- 
nind ca atâţia alţi fii ai ţării să desrobească IIrtaţi şi 
să alunge pentru totdeauna pe dușmanii neamului și 
ai civilizaţiei depe pământul strămoșesc al Bamaribiei 
şi al Bucovinei. 

A fost încadrat într'o escadrilă de legătură şi nu 
am mai auzit de el până în ziua de 16 Ocitoymbrie 
când Capitala într'un nestăpânit freamăt de bucurie 
serba căderea Odesei. 

In dimineaţa acelei zile a apărut la orizontul! răsă- 
ritului către care își luase sborul la plecare şi “a ale- 
rizat vijelios pe acelaş aeroport pe care cu câțiva ani 
în urmă i se dăruise aripile ce l-uu ajutat să se înalțe 
acolo sus de unde şi-a servit Patria. 

După ce şi-a aşezat pasărea cuminte pe teren a 
sărit voios din carlingă şi s'a prezentat ca uni ostaș 
eăli! în severa disciplină a războiului. 

Acum era altul. Nu mai aveam în față pe tiimidul 
pilot dela plecare. Pe chipul lui se brăzdase trtăsătu- 
rile omului care trecuse supremul examen pe ctâmpul 
de bătae aşa după cum confirmă primejdioaselle mi- 
siuni executate cu un neasemuit curaj şi dispreț de 
moarte. 

Aşa glăsuesc însemnările comandanților lui iin car- 
netul său de sbor pe care cu greu l-am putut obține, 
tot timpul refuzând să-mi vorbească de ceace îi [icul 
pe front şi manifestând o vădită nemulţumire că nu 
a fost încadrat într'o escadră de vânătoare tgau de 
bombardament unde credea că ar fi fost mai de; folos. 

Răsfoind earnetul său am constatat cu uimirre cum 
activitatea acestui modest sburător într'o escadirilă de 
legătură nu este cu nimic mai prejos ca a ovicărui 
alt camarad dela vânătoare sau bombardament,, deoa- 
rece în cele 114 zile de război a executat mu mai 
puţin de 255 misiuni şi aproape în majoritatea lorau 
lost îndeplinite în împrejurări deosebit de greele, nu 
rareori fiind pus în situaţii când a trebuit să ia hotă- 
râri cu adevărat eroice. 


Aşa a fost cazul unei recunoașteri făcută desasupra 
fortificațiilor inamice în dimineaţa zilei de 10 August 
1944 în condițiuni cu totul neobişnuite. 

Se găsea în acea zi la postul de comandă al unui 
Regiment de Dorobanţi unde aterizase în piană de 
benzină în timp ce se înapoia dintr'o misimne de 
curier pe care o executase la unul din comancdamen- 
tele din imediata apropiere a frontului. 

La masă i va povestit printre altele și situaiţia spe- 
cială în care se găsea acel regiment, care primise 
ordinul să treacă Nistrul şi cu orice preţ să llormeze 
un cap de pod între Palanca, lasca şi Tretehaai. 

Inamicul, puternic fortificat pe malul stâng al Nis- 
tralui, deslănțuise un foc infernal asupra liniilor noas- 
țre. Pentru a se forţa trecerea fluviului lrebiuia mai 
întâi să se identifice cu exactitate aceste fortificații 
peniru a fi distruse cu artileria şi apoi atucaie e 


tormaţiuni speciale. Slabele informaţiuni obţinute 
până la acea oră nu permiteau o acţiune cu sorţi de 
isbândă, în orice caz s'ar fi tăcut sacrificii însemnate. 

Aflând de acestă situaţie, sburătorul nostru care 
îşi alimentsse între timp aparatul său, un Potez 25, se 
oferi să facă o recunoaştere deasupra liniilor inamice. 

Această propunere fu acceptată de comandantul 
regimentului. — 

Asttel în dimineaţa zilei de 10 Agust un Potez 35, 
nearmat şi având la bord pe pilotul adj. av. Cor- 
nişanu Teodor şi ca observator pe sublocotenentul 
Corciova Vintilă, a decolat cu direcţia Nistru. 

A luat înălţime şi din cauză că plafonul era de 
circa 40 de metri a coborât vertiginos deasupra liniilor 
dușmane. A fost primit cu focul câtorva sute de 
mitraliere și artileria antiaeriană. Unele după altele 
proectilele trasoare se îndreptau spre el cu limbi de 
foc ce se grăbeau care mai de care să-l înghită. 

Pilotul nu a intimidat. Prin sboruri executate cu 
dibăcie într'o formă desordonată şi la mică înălţime 
a reuțit să deruteze pe inamic. Timp de peste 25 
minute a evoluat deasupra fortificațiilor inamice apă- 
rând şi dispărând în nori pentru a reveni în picaj 
până la câţiva metri deasupra cazematelor ce ascun- 
deau pe liftele păgâne. 

In acest timp s'au identificat cu preciziune toate 
obieetivele inamice. 

Când a socotit că a cules materialul informativ 
necesar a virat la stânga şi ca o nilucă a eșit din 
pleaia de gloanţe îndreptându-se către dorobanții 
care-l urmăriseră tot timpul şi-l aşteptau cu nerăbdare. 

La aterizare ofiţerul observator a raportat coman- 
dantului prețioasele observaţii ce făcuse, iar pilotul 
începu să înnumere urmele gloanţelor care»i atinseseră 
aparatul. Treizeci de găuri în aripi şi fuselaj arătau 
îndârjirea cu cară irăseseră bolşevicii să-l doboare. 
Zadarnică însă le fusese această risipă de ură şi 
gloanțe pentrucă niciunul nu-i lovise grav aparatul. 

Regretă mult că nu a avut la bord o mitralieră cu 
care ar fi arătat el rusnacilor cum se trage. 

Cu toate acestea a fost însă pe deplin mulţumit 
când s'a constatat importanța obieetivelor descoperite 


şi neutralizate de arţileria noastră, "fapt ce a înlesnit 


dorobanţilor să treacă Nistrul şi să formeze capul de 
pod ordonat, fără pierderi. 

A doua zi în toiul luptei s'a oferit din nou să exe- 
cute un sbor pentru a corecta tirul artileriei 

De astădată a luat la bord pe locotenenţii de infan- 
terie Cornuş Romulus şi Irofte Grigore. In 35 minute 
de sbor deasupra liniilor duşmane dela Bialewsca şi 
Palanca, sfidând uraganul de toc al inamicului, a dat 
prilej celor doi ofiţeri să dirijeze tirul artileriei. 

Dar se vede treaba că sburătorului nostru îi plăcea 
mai mult linia întdia în bubuitul tunului şi al mitra- 
lierelor de vreme ce nu mai voia să se înapoieze ia 
unitate în spatele frontului şi ceru să urmeze acesi 
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regiment care graţie observaţiunilor făcute în chip 
atâta de riscant, reuşise să spargă zidul păgân de 
beton şi înaintase mult în Transnistria. 

La un moment dat s'a simţit nevoia de muniții la 
unităţile ce se găseau în contact cu inamicul. 

Se făcuse apel la tânărul sburător care deşi avea 
aparatul ciuruit de gloanțe primi să transporte muni- 
țiile de care era nevoie. 

In douăzeci de curse făcu aprovizionările necesare 
şi trebue remarcat curajul cu care execută aterizările 
chiar în faţa liniilor dușmane. 


1 


Dar în carnetul lui de sbor mai sunt însemnate cu 
slovă şi stil ostăşesc nenumărate alte isprăvi asemă- 
nătoare, în care spiritul de jertfă şi dragostea de neam 
se îmbină cu minunate calităţi de sburător. 

Citindu-le mi-am dat seama că am în faţă un stră- 
lucit exemplar din nesftârşitul şir de luptători cari pe 
aripi de oţel nu numai că au stăvilit puhoiul bolşevic, 
dar l-au alungat până dincolo de Nipru. 


I. D. Olteanu 


Comandantul Aeropertului 
Giuleşti 


Aviatoarele japoneze 


Evoluţia Japoniei nu mai este un mister pentru 
nimeni : cinematograful, presa şi radio ne dau în 
fiecare zi mărturii de netăgăduit. Japonia, ţară de mi- 
lenară şi puternică civilizație, a parcurs dela războiul 
mondial până în zilele noastre un drum lung în do- 


O tânără paraulislă japoneză așleplând lansarea 


meniul progresului mecanic, cum trebuesc înţelese 
şi interpretate în sensul occidental, aceste cuvinte. 
Nenumărate sunt manifestările genialilor şi tenacilor 
fii ai Soarelui-Răsare în această perioadă, dar ceea 
ce, mai mult ca în orice alt domeniu, ne dă măsura 


acestui progres, este evoluţia spiritului aviatic nipon. 


Noi cunoşteam puterea şi capacitatea aviaţiei japo- 
neze de război; ştiam cari au fost succesele decisive 
ale «vulturilor negri» în campania din China; dar de 
un lucru nu am avutnici cea mai mică idee, şi anume; 
participarea fiicelor Japoniei la crearea şi desvel- 
tarea spiritului aviatic în marea massă a poporului. 

Japonezele nu mai sunt cele de odinioară. Ele re- 
prezintă o forţă în viaţa Japoniei noui. Şi chiar dacă 
ele se poartă în pantaloni, prin acest fapt nu au pier- 
dut nici feminitatea şi nici graţia lor. Tinerele japo- 
neze, sunt nişte adepte entuziaste ale sborului fără 
motor, ale sborului tăcut, desigur cel mai desăvârşit 
sport pe care îl cunoaşte secolul nostru. Sub bluzele 
de lână se ascund inimi de oțel. 

In trecutul nu prea îndepărtat, tinerele japoneze 
erau niște ființe gingaşe și firave, bune să stea mai 
mult în casă, să îngrijească de copii, să ţese, să îm- 


pletească ciorapi sau să deseneze. Astăzi însă, foarte 
multe dintre ele, oricât ar părea de ciudat, au deve- 
nit aviatoare. 

Femeile japoneze ies în' mod obişnuit împreună cu 
soţii lor şi pot fi văzute la teatru, la concerte, la re- 
uniuni sportive, chiar la matehuri de box. Spre exem- 
plu, unui japonez i se poate întâmpla să fie întrebat: 
«Cine era geisha care vă însoțea aseară ?» gi să fie 
silit să răspundă: <Nu era o geishă, ci soţia mea». 
Intr'un cuvânt, se poate afirma că femeia modernă 
japoneză nu mai este fiinţa de altădată, trăind departe 
de orice manifestare socială, ci din contră, luând 
parte activă la aceste manifestări. 

Evoluţia Japoniei spre «modernism», în sensul bun 
al acestui cuvânt, a avut drept consecință imediată 
apariţia femeiei japoneze în toate tărâmurile vieţii 
actuale. Ea s'a aruncat în lupta vieţii cu îndrăsneala 
şi hotărtrea caracteristic femenine, reuşind în dome- 
niul la care te-ai aştepta mai puţin: Aviația! 
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Planorul esle împins la siari de japoneze 
Tinerele japoneze nu sunt cu nimic mai prejos de 
reprezentanții sexului tare atunci când ele pot alinia 
în orice ramură de sport campioane temerare, dela 


tennis şi înnot până la atletica uşoară şi până la sbor. : 

Numărul japonezelor care s'au dedicat aviaţiei este .. 
mare şi ciira pe care o putem da poate cu drept: 
cuvânt să minuneze pe oricine: în 1930 aviatoarele ; 


japoneze erau în număr de aproape 18.000. Se spune : 


că 4000 dintre acestea au obținut mai târziu chiar 
brevețul de parașutiată, 
L' Aquilone 
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Intoxicația cu 


oxid de carbon 


In acest articol nu voi reedita ea- 
pitolul oxicarbonismului şi ca atare 
nu voi expune complet și sistematic 
problema intoxicației cu oxid de car- 
bon, cu toate laturile ei: cititorii, cari 
s6 interesează, îl găsesc în orice ma- 
nual de toxicologie sau de patologie. 

Am căutat să înşir câte-va noţiuni mai puţin cunos- 
cute, cari sunt de mare interes, atât din punct de 
vedere teorstic, cât şi practic. 


* 
Li * 


In războiul trecut, beligeranţii au socotit necesar si 
întrebuinţeze felurite gaze de luptă, având în vedere 
scopul şi împrejurările, în care se făceau agresiunile, 
precum şi posibilităţile de procurare. 

Intre gaze de luptă a fost cotat şi oxidul de carbon, 
din cauza toxicității lui foarte mari. 

Acest produs însă nu posedă toate însuşirile unui 
adevărat şi practic toxic de război din cauză că: 

— are o greutate specifică mică, de 0,976, față de 
aceia a aerului, care e de 1; 

— prezintă o mare greutate în comprimare şi păs- 
trare, deoarece se lichefiază la —190 şi trebue ținut în 
recipienţi, cu pereţi foarte groşi şi deci foarte scumpi; 

— are o extraordinară putere de volatilizare, de 
împrăştiere, din cauza tensiunii sale de vapori prea 
mari. 

Totuşi, după război, unii tecnicieni au reluat în 
studiu posibilităţile de agresiune, ca gaz de luptă, a 
acestui oxid ținând socoteală de: 

— nsidiositatea acţiunii sale, datorită impercepti- 
bilităţii sale organoleptice (n'are gust, n'are miros, e 
incolor şi deci otrăveşte pe nesimţite); 

— uşurinţa de procurare ; 

— marea sa inerție fizică şi chimică, făcând să 
treacă uşor prin măştile obişnuite; protecţia nu se 
poate face de cât cu greu, prin măşti speciale, cu 
produse anumite. 

O serie de savanţi francezi şi germani, din cei mai 
serioşi, propun metode şi combinaţiuni, cu cari se 
poate manevra oxidul de carbon, ca gaz de luptă. 

Astfel Hanne în 1935 a propus câte-va arsine şi 
chiar amoniacul, cari ar înmagazina mari cantități 
de oxid de cărbune şi apoi l-ar elibera, degaja, prin 
anume evaporaţiuni. 


Alţi chimişti urmăresc numeroase cercetări cu clo- 
rura cuproasă şi diferiţi compuşi carbonilaţi, ea ni- 
keltetracarbonil, feropentacarbonil. 

Nickeltetracarbonilul este un lichid incolor, care 
la temperatură puţin ridicată (50-60) eliberează can- 
țități însemnate de oxid de carbon. 

Feropentacarbonilul este un lichid toxic, eare la 
lumină degajă mari cantităţi de oxid de carbune. In 
plus, vaporii de feropentacarbonil, când trec prin car- 
bunele din cartuşul măştilor, se descompun foarte 
uşor şi eliberează oxid de carbon, care pătrunde 
nestingherit în căile respiratorii. 

In ultimii ani, chimistul german PWassner a produs 
un amestec foarte toxic, denumit gazul W, în care 
s'ar găsi acid cianhidric şi oxid de cărbune. 

Se mai cunosc şi alte produse, dar până în prezent 
fără rezultate prea evidente. 

*» ” La 

In timpul războiului trecut și actual, sau constatat 
foarte multe cazuri de intoxicaţivni cu acest oxid, 
în urma exploziilor bombelor şi obuzelor brizante, 
în sau deasupra locurilor adăpostite (cazemate, adă- 
posturi de mitraliere, poaturi telefonice şi de coman- 
damente înaintate subterane, tranșee, ascunzători, sub- 
soluri, etc.). 

Cele mai multe din aceste intoxieaţiuni nu sunt 
urmate de morţi, ci de turburări organice şi funcţio- 
nale, cu consecinţe destul de grave. Tocmai din cauza 
lor, câţi-va oameni de ştiinţă au studiat deaproape 
problema intoxicaţiilor cu acest corp. Studiile au ajuns 
la rezultate şi concluziuni de mare importanţă şi au 
deschis noui orizonturi nu numai în domeniul toxi- 
cologiei militare, dar şi în acel al medicinii legale şi 
sociale. 

Astăzi intozicațiile oxitarbonice, cu turburări ime- 
diate sau tardive, sunt expuse în capitole aparte, cu 
titluri speciale: oxicarbonism acut şi cronic, ociear- 
boniam accidental, oxicarbonism profesional, etc. 


pr A 


Oxidul de carbon se găseşte în gazul de iluminat, 
in proporţie ridicată, între 10-30%,. Acest gaz, atât 
de întrebuințat, este toxic şi poate produce otrăviri 
înainte şi după ardere. Toată lumea cunoaşte desele 
cazuri de intoxicaţiuni cu gazul de iluminat; asupra 
lor cred inutil a insista prea mult, 

In gazul de iluminat se găsesc: 

40—50/, apă 

30—350%/, gaz metan 
10—15—20/, oxid de carbon 
4—5/, etilen 

2—4%/, bioxid de carbon 
4—170p azot. 

Mari cantităţi de oxid de carbon es din cuptoare, 
motoare, Jocomotive, automobile, sobe, diverse disti- 
lerii de gudron, de petrol, topitorii, dând naştere la 
dese intoxicaţiuni accidentale, unele cu manifesta- 
țiani morbide imediate, altele întârziate, după ore şi 
chiar zile, 

In genere oxidul de carbon se găseşte în gazele de 
combustie şi de explozie. 

ln gazele de combustie, se găseşte oxid de carbon 
în concentraţii, ciari variază între 2—100/,. Ne putem 
da seama de câte pericole suntem ameninţaţi, când 
avem de a face cu sobe, cuptoare, distilerii defectuoase. 

In încălzirile şi industriile cu gaze tozice genera- 
toare de oxid, cantitatea de produs toxic este imensă. 

In asemenea gaze se găsesc: 

oxid de carbon 26—:,, 
azot 685—70/, 

bioxid de carbon 4, 
gaz metan 9, 

hidrogen 0,5—1%, 

la gazele zise de apă, concentraţia de oxid de 
carbon se ridică la 45%, iar în gazul mizt (de apă 
şi de aer) oxidul oscilează între 30—3%/,. 

In jurul incendiilor, a furnalelor. cazanelor de loco. 

otive, a motoarelor, se găseşte o atmosferă încărcată 
su oxid de cărbune, în cantități mai mici sau mai 
mari, după felul ventilaţiilor, spaţiului închis, etc. 

In cuptoarele unde se arde varul sau se topese 
diferite minereuri, se degaje gaze, între care oxidul 
de cărbune ajunge până la concentraţia de 25—300/,. 

In tot momentul fochiştii, şofeurii şi pompierii sunt 
periclitaţi şi de aceia măsurile de pază sunt studiate 
în amănunţime de aşa zisa medieind preventivă indus- 
trială, de care vom mai aminti în cacest articol. 

Gazele de explozie conţin până la 40—50%, oxid de 
cărbune. Acest gaz toxic, din eamza tensiunii de 
vapori ridicate, pătrunde prin crăpiături, fisuri, prin 
pământ şi chiar prim pereţi subţiri, în adăposturi şi 
încăperi din apropiemzea locului degajtării sau exploziei. 
Fiind lipsit de proprietăţi organoleptiice (inodor, inco- 
lor) intră pe nesinaţite în clădiri, suubsoluri şi adă- 
posturi subpământene, trangee puţin; curentate, prici- 
auind intoxicaţiuni, dacă nu totdeiaduna mortale, în 
orice caz destul de grave și cu caractere uneori 
curioase. 


In gazele de explozie, cantitatea oxid de cărbune 
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este imensă; concentraţia lui variază cu produsul 
explosibil, după cum se vede mai jos. 
pulbere neagră 5—9%/, 


» B 33%, L] 
dinamită 340/e 
nitroceluloză  45—46%, 
tolită 57% 
melinită 61% 


Cu alte cuvinte, un kgr. de melinită degajă 500 
litri oxid de cărbune, iar 1 kgr. de tolită până la 800 
litri. 

Din aceste date, se poate vedea cantităţile enorme 
de oxicarbon eliberate în urma exploziilor bombelor 
şi obuzelor, de mare calibru sau din ataeuri repetate, 
sparte în apropiere sau deasupra locurilor şi adăpos- 
turilor închise; în totdeauna se ivesc intoxicaţiuni, 
multe din ele serioase ; cele mai multe din ele rămân 
nediagnosticate, din cauza manifestaţiilor, cu caracter 
inaparent. 

In intoxicăţiile cu gaze de explozie, mai intervin 
şi alte gaze, în special biozidul de cărbune şi vaporii 
nitroşi. Concentrația acestor gaze şi a tovarăşului 
lor (oxidul de cărbune) depinde de produs şi de ca- 
racterul exploziei (deflagraţie, detonație, combustie 
completă, incompletă, explozii sub presiune ridicată 
sau joasă). 

Bioxidul de cărbune nu trebue considerat un gaz 
anodin, netoxic; după cercetările recente, el este 
toxic şi favorizează desăvârşirea şi agravarea intoxi- 
cației cu oxid de cărbune. 

La a Li 

In general, pricinile de intozicaţii cu oxid de căr- 
bune sunt de 2 feluri: 

1) cauze cunoscute şi dese, cele mai mulie acei- 
dentale, pe care trebue să le cunoască şi să le prevină 
autorităţile edilitare şi sanitare. Ele sunt legate de 
aşa zisele gaze de combustie şi generatoare de CO, 
datorite neglijenţii şi detectuozităţii instalaţiilor, 

Victimele lor sunt diverşi locatari, fochişti. meca- 
nici, pompieri, ete. 

In străinătate, organele tecnice şi sanitare sunt 
datoare a îndruma şi controla construcţiile coşurilor, 
cuptoarelor, încălzirilor centrele şi în special canali- 
zările gazului de iluminat. De multe ori rupturi de 
canale, în pământ, chiar la oarecari distanță de locuinţi, 
prilejuesc infiltrațiuni de gaz în sol; în asemenea 
cazuri mai toate gazele mirositoare și iritante, din 
complexul gazului de iluminat, sunt absorbite şi fixate 
în pământ; singurul, care nu e reținut şi trece nesim- 
țit în case, este oxidul de carbon, prieinuind otrăviri 
în masă. 

2) cauze mai puţin cunoscute, mai greu de evitat, 
sunt acele privitoare la gazele de explozie (motoare 
de automobile, aeroplane, explozii de război, din mine, 
etc.). Aceste cauze sunt de mare importanţă, ele tre- 
bue cunoscute şi evitate, mai ales în timp de război, 
de oarece duc la consecinţe şi complicațiuni de ordin 
medico-militar şi medico-legal, de mare răsunet. 

- In gazele produse de automobile, se găsește CO în 
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dorcântraţie de ti—8%/,. Aceste gaze îşi mai măresc 
toxicitatea prin prezenţa benzolului, tetraetilului de 
plumb, acreleinii, etc. 

Adausurile antidetonante şi produsele lor de des- 
compunere sunt otrăvuri speciale, cu anume mani- 
testaţii (tetraetil de plumb, selendietil, ditenil de anti- 
moniu, carbonili metalici, etc.). 

Un automobil de 15-—20 cai putere produce pe oră 
30—35 litri de oxid de cărbune, care de fapt, iarna, 
tn spaţii închise, în garaje, duce la concentrați mor- 
tale numai în câteva minute. In concentraţii mai 
miei, în garaje, ceva mai ventilate, se pot ivi otrăviri, 
dar cu cacter inaparent, cronic, atacând pe nesimţite 
celulele nervoase, eare cu timpul duc la turburări 
psihice, ca, stări emotive, surexeitări nervoase, stări 
neurastenice, schimbări de caractere, pierderea simţu- 


ROMANIA ARRIANĂ 


lui onoarei şi a demnităţii, etc. Uneori osicarbonisnul 
cronic este urmat de paralizii, nevrite, ete. 

Aceleași turburări se pot ivi, cu carater mai acut 
sau mai cronic și la aviatorii ce sboară în avioane 
închise, cu eșapamente şi dispozitive defectuoase. 

Intoxicaţii se produc chiar în plin aer, la indivizi: 

— culeaţi pe pămând deasupra uaei canalizări cu 
gaz de iluminat, cu ţevi sparte; 

— adormiţi pe lângă cazane sau cuptoare primitive; 

— soldaţii din tranşee, adăposturi de pământ, bătute 
îndelungat de obuze, sau din cratere făcute proaspăt 
de expluzii de bombe, de mare calibru. Desigur că 
cele mai dese şi mai grave intoxicații se întâmplă în 
spaţiile închise. 

(va urma) 

Medic G-ral Dr. |. Bălănescu 
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Bombardarea Parisului 


Aşa dar, asupra unei populațiuni harnice şi nevi- 
novate, care suportă cu stoicism şi disciplină rigorile 
unui război pe care nu a înţeles de ce îl face, au 
căzut timp de două ore bombele aviaţiei engleze. 

Francezii nu pot pricepe ce a putut determina pe 
englezi la actul pirateresc al bombardării Parisului. 
Mareşalul Pâtain a exprimat, imediat după săvârşirea 
odiosului atac, în termenii cei mai potriviţi, repro- 
barea întregei națiuni franceze. 

Această noapte sângeroasă a făcut numeroşi morţi 
şi foarte mulţi răniți în mijlocul unei populaţiuni 
de muncitori căreia războiul, — purtat pentru păs- 
trarea supremaţiei Imperiului Britanic, — i-a cerut 
numai sacrificii. 

ara întreagă s'a îmbrăcat în doliu înmărmurită 
de groaznicul tratament pe care nici Franţa, nici 
Parisul, nu-l meritau din partea «bunilor prieteni» 
” din Insulă, foştilor aliaţi, cu care astăzi nu sunt nici 
măcar în război. 

Litvinov, a cerut, cu brutalitate într'adevăr, engle- 
zilor, să-şi dovedească activitatea şi să ia ofensiva. 
Dar câmpurile de luptă sunt destul de numeroase 
pentruca Anglia, ducă vrea să dea satisfacţie Mosco- 
vei, să poată găsi mijlocul de a interveni oriunde în 
altă parte decât pe spinarea bieţilor muncitori fran- 
cezi, femeilor şi copiilor acestora. 

Dacă englezii au azi bombardiere sburând mai bine, 
mai sus și mai departe decât în lunie 1940, pentruce 
nu-şi încearcă forţa pe fronturile de luptă şi nu dea- 
supra unui oraş şi unei populaţii lipsite de apărare? 

Britanicii sunt, se ştie, în mare încurcătură: ei luptă 
cum pot, se înţelege; însă aceasta nu-i poate scuza 
de acte ca acela al bombardării Parisului, cu atât 
mai mult eu cât nu francezii, sau alţii, sunt respon- 
sabili de dificultăţile prin care trec. 

Toată lumea accepta că războiul are exigenţele şi 
consesințele lui dure, uneori teribile. Insă, dacă An- 
glia este zilnic îngenunchiată pe toate fronturile de 


către forțele Axei, ea plăteşte, scump ce e drept, 
numai greşelile politicei sale orgolioase, de care nu 
sunt vinovaţi cu nimic, nici francezii şi nici alţii. 
Frământările prin care trece lumea se datoresc în 
cea mai mare parte greşelilor săvârşite de Anglia. 
Această țară se complăcea să pară elementul de echi- 
libru, de pace şi de civilizaţie în univers, O misiune 
atât de mare creiază însă și grele obligaţiuni. Ea cere 
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Paris, mijlocul lui Martie 1942, după 
bombardamentul aerian englez 


în primul rând un desăvărşit spirit politie. Acest spirit 
a părăsit-o şi o dovedeşte omorind oameni i 
apărare. 
In afară de alt sentiment, nenorocirea Franţei putea 
să inspire Angliei cel puţin respect. Un vechi dicton 
spune că Jupiter ia sufletul acelora pe care vrea să-i 
piardă. Experienţa ultimilor ani nu a dat Marei Bri- 
tanii o inteligență politică, care, chiar greu câştigată, 
este atât de necesară tuturor popoarelor, mari şi mici. 
Anglia şi-a pierdut sufletul... Lip 
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Un deceniu dela „marea ispravă“ a Smarandei Brăescu 


Pareă a fost eri! Primele telegrame sosite din Ame- 
rica anunțau că românca noastră, pe câmpia dela 
Sacramento (San Francisco) California, între munţii 
Sierra Nevada şi Pacific, stabilise recordul mondial, 
masculin şi femenin, de lansare dela înălțime cu 
parașuta. 

Intr'adevăr, la 19 Mai 1992, Smaranda se lansa depe 
bordul unui avion Cessnna, dela apreciabila înălțime 
de 7860 m., bătând astfel recordul anterior, deţinut 
de un american, care se putuse «desprinde» numai 
dela 6450 m. 

Toată presa mondială s'a ocupat atunci de recordul 
Smarandei Brăescu, record care desigur a adăogat 
foarte mult la prestigiul Patriei noastre şi triumful Ari- 
pilor româneşti, el având ecou în cele mai îndepăr- 
tate colţuri ale lumii. 


Smaranda Brăescu pliindu-şi parașula înainte de 
a execula o lansare. 


Drumul până aci fusese însă spinos pentru avia- 
toarea noastră şi e deajuns să amintim că pentru 
punerea în practică a acestei isprăvi, Legația Română 
din Washington a făcut singură mai mult decât toată 
oficialitatea din ţară, unde acţiunea ei a fost spriji- 
nită numai de românescul ziar «Universul» şi de 
«Aeroclubul Albastru». 

Smaranda Brăescu, după ce obținuse brevetul inter- 
naţional de paraşutistă, la Berlin, în 1928, vine în 
țară şi, în cadrul meetingurilor de aviaţie, tace cobo- 
râri cu paraşuta. In aceste împrejurări suferă două 
aceidente: unul de avion, în August 1929 şi unul de 
paraşută, în August 1930, la Satu-Mare, în urma 
căruia este obligată să rămână în spital 6 luni. Retă- 
cându-se, se duce iarăşi la Berlin de unde îşi achi- 
ziționează o paraşută specială pentru recorduri. Reve- 


„nind în ţară, după câteva sboruri de altitudine de 


antrenament, în ziua de 2 Octombrie 1931 execută 
o lansare dela 6200 m. care este omologată, bătând 
astfel recordul mondial femenin, deținut până atunei 
de o aviatoare americană. 


Fiind primul record internaţional de aviaţie câşti- 
gat de Romănia, Smaranda Brăescu primeşte înalta 
distincţie «Crucea de aur a Virtuţii Aeronautice». 

Ajutată de «Universul» şi «Aeroclubul Albastru» 
pleacă în Statele Unite cu gândul de a bate şi recordul 
mondial masculin de scoborâre cu paraşuta, ispravă 
care“ astfel cum am arătat, o reuşeşte cu deplin suc- 
ces în ziua de 19 Mai 1932. Şi acest record a fost 
la rândul săn omologat. In urma acestei realizări, 
Smaranda Brăescu primeşte o nouă distincţie şi anume 
o baretă la Crucea de aur a Virtuţii Aeronautice. 

Părăsește California, se duce în vizită la românii 
din Cleveland, apoi la New-York unde, urmând cursu- 
rile de pilotaj la <Curtiss Wright» şi «Roosevelt 
Field», obţine brevetul de pilot. Inafârşit, Smaranda 
Brăescu pleacă spre ţară purtând frumoase aminţiri 
despre acei pe care îi cunoscuse în America şi care 
o înconjuraseră cu toată dragostea. |, 

* Lă 

Dar «Curajoasa Smaranda» trebuia în curând să 
săvârşească o nouă ispravă şi anume un raid de 
1100 kilometri în linie dreaptă, deasupra apei, 
cu un minuscul avion de turism, botezat « Aurel Vlaicu». 

Raidul s'a efectuat în 6 ore şi 10 minute pe dis- 
tanța Roma-Sorman (65 kilometri de Tripoli), în ziua 
de 19 Mai 1936, aceiaşi dată la care bătuse recordul 
mondial de scoborâre cu parașuta. 

Sborul Smarandei Brăescu nu era o necesitate pen- 
tru navigația aeriană, traectul fiind acoperit zilnic 
de puternice avioane sau hidroavioane italiene, ci 
numai e indrăsneaţă afirmare a calităților ei de 
sburătoare, de navigatoare. 

La Roma şi la Tripoli, camarazii italieni i-au tăcut 
călduroase manifestații de simpatie, mai ales pentrucă 
lusese- sfătuită să renunţe la această încercare, care 
ar fi dus-o la «moarte sigură», Mediterana fiind bân- 
tuită de puternici curenţi şi violente furtuni. 

Li *. 

După intrarea României în actualul război, Sma- 
randa Brăescu a fost numită instructoră la 
de paraşgutişii unde a activat până la data de 1 Mai 
a. c. când a demisionat, deoarece a putut obţine apro- 
barea superioară pentru a-şi râlua antrenamentul ca 
pilot la o şeoală militară de aviaţie din ţară. 

Ce gânduri mai are Smaranda noastră ? 

Pentru toată lumea care îşi pune această întrebare, 
desigur că ea pregăteşte o surpriză pe care să o rea- 
lizeze pe tăcute, cu modestia-i cunoscută, cu avionul 
german de turism Klemm 35, construit special pentru 
o rază mare de aeţivne, avion pe care şi l-a achizi. 
ționat de curând şi în posesia căruia va intra în 
toamna acestui an. 

«România Aeriană» urează Smarandei Brăescu în 
viitoarele ei acţiuni: Isbândă | RA. 
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Golacul de salvare al călătorului aerian: scaunul areal 


In practica locomoţiunei aeriene, nimeni nu a adus 
o contribuţie mai importantă în desvoltarea mijloa- 
celor pentru salvarea călătorilor aerieni cu Floyd Smith 
prin construirea «scaunului său de siguranţă». 

In mod public, acest aparat de salvare, care ar 
putea fi denumit foarte bine scaunul-paraşută, a fost 


încercat pe aereportul Mercer (Trenton-America), la 
8 Aprilie 1929. 


Interesul stârnit de invenţia lui Floyd Smith a fost 
extraordinar şi nu numai cercurile competente, dar 
chiar profanii şi-au putut da seama de importanţa 
şi semniticaţia acestei invenţiuni. 


Pasagerii suni evacuați auloma!l, cu scaunul parașulă, 
din avrienul în flăcări 


Ca orice lueru practic, acest nou aparat de sigu- 
ranţă pentru navigația aeriană este cât se poate de 
simplu, şi în plus, parașuta propriu zisă, montată pe 
scaun într'un mod ingenios, pare mai degrabă o gar- 
nitură obişnuită şi destul de luxoasă a scaunului, 
decât un aparat de salvare, ceea ce nu lasă nici un 
moment neofitului impresia că Nona sa este în 
primejdie. 

In clipa când pericolul survine, pilotul declanşează 
un resort care desiace garnitura din partea superi- 
oară a spătarului, de unde sar curelele și agrafele 
necesare. Călătorul cel mai fricos poate aranja aceste 
curele şi agrafe numai în câteva mişcări. 


Ce se întâmplă apoi? Pasagerul trebue să sară? 

Nicidecum, căci pilotul, apăsând un buton, scaunul, 
cu pâsager cu tot, este tras cu ajutorul unui cablu 
către trapa din fundul cabinei. (Cabina este amena- 
jată special pentru această cursă a scaunului). Apoi 
cablul se desprinde automat de scaun, care, cu pasa- 
gerul respectiv, părăseşte avionul. Deasupra seaunului 
se deslace în câteva clipe o paraşută şi coborârea 
către pământ se face încet, călătorul rămânând tot 
timpul instalat confortabil în scaunul săv. 


Contactul cu tul nu este dur, căci în cons- 
trucția scaunului s'a ţinut seama și de acest lucru. 
Rânirile serioase sunt deci excluse. 


Dică aterisarea are loc pe apă, scaunul pluteşte, 
fiind învelit cu o țesătură impermiabilă căptugită cu 
kapok. Acest fapt este foarte important, întrucât cele 
mai multe descinderi forţate, care au sfârşit în mod 
tragic, s'au produs deasupra apei, aviatorii neputân- 
du-se menţine la suprafaţă până la sosireă ajutoarelor. 

Scaunul poate pluti timp de 24 de ore, deci mai 
mult decât o centură de salvare şi este înzestrat cu 
o barcă repliabilă care se umilă automat. Această 
barcă poate fi aşezată dedesubtul scaunului şi se 


umflă automat atunci când se declanşează paraşula. * 


Pasagerul ia astiel contact cu apa fără să se ude, 
aproape chiar fără să se stropească. 

Dar «scaunul de siguranță» a determinat şi un 
fapt important relativ la sbor. Până la construirea lui, 
se putea spune că o descindere în vrilă cu parașuta 
echivala cu o tentativă de sinucidere. Prin aparatul 
lui Fioyd Smith însă, pasagerii pot îi proectaţi de- 
parte de aparat cu o siguranţă perfectă, oricare ar fi 
unghiul vrilei, căci aripa sau coada avionului nu-l 
pot lovi. 

Ing. R. Wolcher 


Aviația Olandeză A 
de transport — - sii 


Ţările de Jos merită 
o mențiune cu totul 
particulară în desvol- 
tarea transporturilor 
aeriene mondiale. Uni- 
ca lor companie, K. L. 
M,, Konnklijke Lucht- 
vaart Maatschappij, a avut într'adevăr un noroc 
extraordinar: a dispus de un material volant de 
Serul ordin. În 1924, constructorul olandez Fok- 

er isprăvia un aparat de transport, F. VII, care 
ar putea fi cu succes utilizat şi astăzi cu mici 
modificări. K.L.M., după încercările acestui pro- 
totip, nu întârziă să vândă la mezat tot mate- 
rialul său vechiu, care se compunea mai ales din 
aparate F. III şi F. V. Societatea olandeză a 
putut atunci, prin utilizarea lui F. VII, să fie 
cea dintâi pe drumurile aeriene dela Amsterdam 
la Londra, Paris, Hamburg şi către Scandinavia. 
Câţiva ani mai târziu apărură tipurile deriiiiie 
din F. VII, şi anume F. VIII, bimotor, şi F.X, 
un puternic trimotor. Acestea permiseră compa- 
niei K.L.M. de a continua cu succes exploatarea 
liniilor sale europene şi de a asigura, ea cea 
dintâi, un trafic regulat către extremul Great 


Avionul Fokker F VII 


(linia Amsterdam—Batavia, inaugurată la înce- i j 


putul lui 1931). După aceia, în 1935, K.L.M. îşi 
îmbogăţi flota sa cu avioane americane pe a 
însuşi constructorul Fokker le recomandă, măr- 
turisind că acestea reprezentau un progres de 3 
ani sea tehnicei europene. Cu avioanele ame: 
ricane Douglas şi cele naţionale Fokker, K.L.M. 
a săvârşit un lucru sigur şi serios care poate fi 
luat drept exemplu. 
A. Sauzet 
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D-l General de Escadră av. GH. JIENESCU 
Ministru Subsecretar de Stat al Aerului 


Brevetarea promoției 1942 la o şcoală militară 
de pilotaj 


Recent, o şcoală militară de pilotaj a ţinut 
să-şi încheie cursurile întrun cadru festiv, în- 
vestind un nou număr de sburători cu brevetul 
de pilot de război și gradul de adjutant aviator. 

S'a organizat cu acest prilej o mare sărbătoare 
la care a participat şi d. general Speidel, Şeful 
Misiunei Aeronauticei Germane în România. 

Programul, la care şi-a dat concursul şi perso- 
nalul aviaţiei germane, s'a desfăşurat într'o mare 
insufleţire, constituind o călduroasă manifestare 
a celor două armate aliate. Serbarea s'a încheiat 
cu sceneta „In spre Apus, ceva de spus“, o reuşită 
evocare. 

După aceia a vorbit D-l comandor aviator 
Stănculescu, comandantul şcoalei, arătând impor: 
tanţa zilei pentru tinerii aviatori care părăsesc 
şcoala şi merg în rândurile celorlalţi sburători, 
unde trebue ca şi ei, să fie tari, demni și invin- 
cibili. 

Cuvântarea d-lui ministru al Aerului. 


Adresându-se înalţilor oaspeţi şi asistenţei, 
domnul General Jienescu, Subsecretar de Stat 
al Aerului, a adus urări pentru M. S. Regele 
Mibai |, pebâra Conducătorul Statului, Domnul 
Nareşal Antonescu şi pentru Puehrer-ul Adolf 
Hitler. Domnia sa s'a adresat apoi nouilor avia- 
teri militari cu următoarele euvinte de îndemn: 
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„„„Acum 4000 de ani un învăţat din soare ră- 
sare a spus: dacă nu lupt nu reuşesc. Voi aţi 
dus o viaţă încordată pentru ca să reuşiți şi să 
aveţi satisfacția desăvârşirii. Acesta este rezul- 
tatul voinţei de muncă. Munciţi tot aşa şi veți 
reuşi. 

De azi sunteţi elemente de răspundere, în prima 
instituţie a Statului, Armata, Instituţia Armatei 
este pârghia de siguranţă în timp de pace şi de 
război şi evenimentele din ultima vreme au do- 
vedit-o. Mai mult, voi aparţineţi în această insti- 
tuţie unui compartiment distinct şi voi aţi învăţat 
că nu este un compartiment mai exigent ca acesta 
care să pretindă munca intensă şi dăruirea totală. 
Aviația nu admite defecte. Cine le are se elimină 
singur, De aceea se spune că Aeronautica este 
arma de elită, căci nu admite defecţiuni. Deci, 
fiindcă aţi ajuns aci, puteţi să aveţi mândria să 
spuneţi că sunteţi întregi. Aeronautica aşteaptă 
de la voi pe viitor a vă tace datoria într'o con- 
ştiinţă întreagă şi această conştiinţă să vă fie 
călăuză în toate actele voastre şi legământul de 
credinţă în serviciul Patriei. Căci nu uitaţi că 
nu există nici un alt legământ decât de a servi 
Patria. Şi cine nu respectă un legământ nu poate 
respecta două. Gândiţi-vă că aveţi o misiune 
sfântă de a răzbuna camarazii jertfiți în luptă. 

Nu uitaţi apoi că ce aveţi în pregătirea voastră 
nu este decât un început. Ştiţi că serviţi o armă 
prin excelenţă tehnică şi deci în continuu pro- 
gres. Această armă, care evoluiază dela o zi la 
alta, cere noui cunoştinţe. Sborul nu este niciodată 
desăvârşit, deci vi se cere continuu studiu şi o 
pregătire cu întreaga voastră conştiinciozitate. 
Dacă nu veţi face aşa, nu veţi reuşi. Nu uitaţi 
că mergând în unităţi să aveţi grijă deosebită 
de materialul sburător care este scump şi se plă- 
teşte cu bani care apasă pe umerii ţării. Aştept 
ca în cel mai scurt timp să daţi dovada valorii 
voastre. 

Aducând mulţumiri comandantului şcelii, per- 
sonalului, profesorilor şi instructorilor voştri 

entru merituoasa lor strădanie, urez noroc şi is- 

ândă promoţiei 1942“. 


Cuvântarea d-lui general Speidel. 


Vădit impresionat de frumoasa manifestaţie a 
tinerilor slujitori ai aripilor româneşti-d. gene.- 
ral Speidel, a rostit următoarele: 

„Camarazi sburători, ca general aviator ger- 
man, sunt azi cu camarazii mei musafir. Nu sunt 
însă numai musafir şi mă simt în acest cerc, la 
această oră, total camarad cu dvs. Ca ostaş am 
voe să fiu camaradul dvs. şi datorez d-lui 
ministru al Aerului şi comandantului acestei 
şcoli bucuria de a fi printre dvs. Aş vrea să 
folosesc această clipă spre a vă mulţumi pentru 
cuvintele venite din inimă, ce mi-aţi adresat mie. 
Cuvintele dvs. m'au mişcat adânc şi răspund 
sentimentelor dvs. cu aceleaşi sentimente. Am o 
impresie deosebită că tocmai azi pot fi în cercul 
d.voastră. 

Şi acum mă întorc către tinerii sburători re- 
mâni. Azi e o zi de schi e a vieţii voastre. 
Timpul şeolii a rămas acum în urmă; timpul 
justificării celor învăţate vă stă în faţă. Aveţi 
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norocul să fiţi născuţi într'o vreme mare. Lot 
ceeace aţi învăţat în această şcoală aveţi dato- 
ria să dovediţi în viaţă şi în luptă. Numai puţini 
au norocul să trăiască momente aşa de mari la 
vârsta voastră. Şi dacă în acest an veţi sbura 
în luptă, alături veţi avea camarazii germani. 
În aceste sbururi mctoarele camarazilor căzuţi 
vor suna alături de ale voastre şi veţi sbura cu 
morţii şi vii pentru victorie. Camarazi sburători, 
noi soldaţi şi sburători, avem sentimentele noas- 
tre, avem gândurile noastre care ne leagă peste 
graniţa de limbă. In acest gând vă urez sănătate 
tuturor“. 


- In numele elevilor absolvenți, a răspuns adj. 
stagiar Bâlan, care a mărturisit dragostea şi grija 
părintească pentru formarea lor pe care au găs.t-o 
în această şcoală. Ma: departe, vorbitorul a dat 
expresie legământului pe care noua promoţie 
şi-l ia, spunând: „Ne cunoaştem datoria şi nu 
aşteptăm decât clipa când vom fi chemaţi să 
arătăm ce putem, și vom şti să dovedim, că nu 
desminţim întru nimic vrednicia sburătorului 
român şi nici încrederea pe care neo acordă 
camarazii aviatori germani. Cu aceste gânduri 
şi cu sufletele pline de icoanele marilor noştri 
sburători, scriem, cu tot elanul tinereţii, pe fila 
imaculată a carierei ce începem, deviza noastră : 
i sus, prin nori 

Aripi ne poarte 

Spre glorie sfântă, sau moarte 

Spre lauri, sau jerbe de fiori“. 


Am pierdut un as. 


Aviația noastră a suferit o grea pierdere. Lt. 
aviator Dobrescu Nicolae, un cavaler al văzdu- 
hului s'a prăbuşit la datorie. Un mare sburător, 
un suflet de elită, călit sus în viforul necruţător 
şi semeţ al înălțimilor, nu se mai găseşte printre 
noi. Pilot într'o glorioasă flotilă de bombarda- 
ment, era unul dintre sburătorii cei mai aprigi, 
cei mai entuziaşti, veşnic gata la datorie. 

Verva lui năvalnică şi tinerească, chipul stră- 
lucit cum ştia să-şi îndeplinească însuşirile cele 
mai grele, făcuse din el camaradul prețuit de toți. 

Dela începutul operaţiunilor şi până la căderea 

Odesei a luptat în permanenţă. A luat parte la 
misiunile cele mai grele şi îndrăsneţe. Numele 
“lui a rămas legat de cele mai mari isbânzi ale 
unităţii sale. E! a fost pilotul care a bombardat 
la Chişinău, Basarabeasca, Iloveni, Cetatea-Albă, 
Ploscaia, Tighina, Fredenthal, Vacarjani, Fanina- 
Balea, Dalnik, Odesa. 

În urma strălucitelor lui fapte de arme săvâr- 
_gite în războiul împotriva bolşevismului, loco- 
tenentul Dobrescu N. a fost decorat cu Crucea 
de Aur a Virtuţii Aeronautice cu spade şi două 
__ barete şi Coroana României cu spade şi panglică 
de Virtutea Militară. 

Amintirea acestui sburător de mare valoare 
va rămâne neştearsă în inimile tuturor acelora 
care l-au cunoscut, 


Manifestaţie aeronautică germano-română. 


În ziua de 23 Aprilie s'a ţinut în sala Dalles 
o conferinţă la care au vorbit doi aşi ai aviaţiei 
ermane — celebrul pilot de vânătoare It..colonel 
tzow şi locot. Pekrun, unul din cei mai buni 
sburâtori ai Stukas-urilor. 
Ronferinia. celor doi aviatori, care au venit 
— special Bucureşti din ordinul Reichmareşa- 
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lului Gâring, a fost pusă la cale de misiunea 
Aeronautică Germană sub auspiciile Subsecreta- 
riatului de Stat al Aerului şi a fost destinată ofi- 
ţerilor români. 

Au fost de faţă: d. Baron Manfred von Rilin- 
ger, ministrul Germaniei la Bucureşti, general 
aviator de escadră Gh. Jienescu, Subsecretar de 
Stat al Aerului, general Şteflea, şeful Marelui 
Stat Major al Armatei, general Speidel, şeful 
misiunii aeronautice germane, general Gersten- 
berg, ataşat aeronautic, general av. Enescu Ra- 
miro, general Zander, general rez. Dabija, col. 
Braun, ataşat militar german, numeroşi coman- 
danţi superiori din toate armele şi ofiţeri avia- 
tori din garnizoană. 

Prezentarea celor doi sburători a fost făcută 
de d. general Speidel, după care a vorbit ober- 
stleutnantul Gunther Lutzovr despre acţiunea 
unei excadre de vânători în războiul de mişcare. 
Apoi şi-a desvoltat conferinţa locot. Pekrun vor- 
bind despre acţiunea aparatelor Stuka cu uni- 
tăţile armatei la atac. 

Învățăturile rezultate din vasta lor experienţă 
căpătată pe câmpurile de luptă din toată Eu- 
ropa, cei doi ofiţeri germani le-au prezentat cât 
mai sugestiv sburătorilor români. Exemplele per- 
sonale şi conclaziile diferitelor situaţii de luptă 
au găsit un larg ecou în sufletul aviatorilor no 
tri, care se bat pentru aceiaşi cauză, alături de 
camarazii lor germani. 

Lt.-colonel Lutzow este unul din cei mai popu- 
lari sburători ai Germaniei. Comandor al flotilei 
de vânătoare „Udet“, el are înregistrate dela 
începutul războiului 106 victorii iar flotila sa 
peste 2000 de duşmani răpuşi. În vârstă numai 
de 29 ani, Lutzow a înaintat graţie vitejiei sale 
şi se poate mândri ca al patrulea ofiţer al arma- 
tei germane, fiind decorat cu Crucea de Fier în 
gradul de cavaler cu frunze de stejar şi spade. 
Poartă în acelaş timp Crucea Spaniei cu briliante. 
Are de asemenea Insigna de aur cu briliante a 
Aviației Germane, pe care o posedă foarte puţini 
zburători. 

In sala de conferinţe It.-colonel Lutzow a apă- 
rut cu insigna de pilot român, oferită de d. ge- 
neral Jienescu, Ministrul Aerului. 

Locotenentul Pekrun, pilot de frunte al vesti- 
telor Stuka, are numai 25 de ani. A luptat în Polo» 
nia, în Vest (la Eben Emel și Dunkerque, pe 
Canalul Mânecii), contra convoaielor pe coasta 
Atlanticului de Sud, în Grecia şi în Rusia, dove- 
dindu-se un bombardier de cea mai mare preci- 
zie. Pentru remarcabilele sale succese a foat de- 
corat de Fuehrer cu Crucea de Fier în gradul 
de Cavaler. 


Conferirea brevetelor şi distincţiilor de - 
piloți militari „ad honorem'“ ai Aeronauticei 
italiene unui grup de sburători români. 


Zilele trecute a avut loc, în localul Legaţi 
Italiei veremonia înmânării brevetelor şi distin 
iilor de pilot militar „ad honorem“, ai Aero 
uticei italiene, unui grup de ofiţeri şi subofiţe 
români. , 

Solemnitatea s'a desfăşurat în prezenţa d-lui 
Renato Bova Scopa, ministrul Italiei la Bucureşti, 
într'o atmosferă de caldă cordialitate. AIP 

Au primit brevete şi distincţii printre alţii şi 
următorii: Nic. Polizu, Vintilă Brătianu şi Ni- 
eolae Sculy. | 

Aeronautica italiană a vrut, prin această acer: 
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dare, să dea un deosebit semn de atenţie avia- 
torilor români, care în diferite prilejuri au dat 
dovadă, camarazilor lor italieni, de un puternic 
spirit de colaborare şi strânsă prietenie. 


Personalul militar şi civil din Aeronautica 
Regală decoraţi cu ordinul “Virtutea Aerona- 
utică“ de război cu spade 


Clasa Cavaler 


Căpitanii av. Ghica Marin, Trandafirescu 

Virgil. 
Prima baretă la Crucea de Aur 

Locot. av. Toma P. Lucian Eduard, Sublocot. 
av. Simionescu loan, adjut, stag. av. Podgarschi 
Carol. 

Crucea de Aur 

Căpitanii av. Udrischi Traian, Roescu Petre, 
ocot. av. Co'ocaru Gheorghe, Ofiţerului echipa; 
II Manolescu Maximilian, Adjutanţii şefi avia- 
tori, Dinu Emil Giossan Milan ; Sergenţii T.R. 
av. Niculescu Viorel şi Romaniţeanu loan ; Doam- 
nei Burnaia Irina, Piloţilor de linie, lonescu Ale- 
xandru, lonescu Gheorghe, Tudose Stelian, Gro- 
zea Gheorghe, Balotescu Alexandru. 

Post Mortem 

Locot. obs. Censtantin N. Mircea, Pagu I. Şte- 
fan, Sublocot. av. Blatag. Nicolae, Adjutanţilor 
şefi av. Arhip Vasile, Aniţoaia Dumitru ; Maes- 
trului cl. | Racoviceanu Dan, Sergenţilor mitral.: 
Creangă loan, Tomescu G. Victor, Terci M. loan, 
Dumbravă Stelian, Vâlcu Gheorghe, Ştefănescu 
loan, Suta Vasile, Mărgărit loan, Sava Nicolae, 
Gheorghiu Cezar, Moisescu Vincențiu, Bucur 

eorghe, Giurgiu Gavril, larosievici Vasile, 
Barsan Vadin, Naturu Dumitru, Parcaru lie, 


Din ale „democraţiei“: 


Ricu Mărgărit, Oprovici Romulus, Till loan, 
Cojocaru Alexandru, Anghelache Nicolae. 


Deschiderea Şcoalei de de sbor fără motor 
C. F. R. București. 

Anul acesta, Asociaţia C.F.R. şia deschis 
cursurile Şcoalei de sbor fără motor într'un 
cadru festiv în prezenţa delegaților Ministerului 
precum şi a Conducătorilor asociaţiei, A 

umărul elevilor înscrişi ca şi trecutul acestei 
asociaţii sunt o garanţie că rezultatele nu vor 
fi mai prejos ca acelea din anii trecuţi, în care 
au fost brevetaţi un important număr de piloţi . 
planorişti. 


Şi Şcoala de sbor a Aeroclvbului Petroșani 
şi-a început cursurile. 

Ca şi în anii trecuţi vechea şcoala de sbor fără 
motor a Aeroclubului Petroşani şi-a deschie 
cursurile în primăvara aceasta, având în pro- 
gramul său pregătirea a 3 serii de piloţi pentru 
categoriile A, B, C - 

Pentru primele două categorii sborurile se vor 
executa pe terenul de lângă Petroşani iar pentru 
categoria C, pe terenul de lângă Călan numit 
dealul Măgura. 


D. Ministru al Aerului a botezat fiul 
unui tânăr aviator. 

D. general de Esc. Av.Gh. Jienescu Ministrul 
Aerului, a botezat fiul unui tânăr aviator, d. 
Coloteanu Aronel din serviciul uzinelor Cugir. 

Solemnitatea s'a oficiat la biserica ortodoxă 
din Cugir, unde d. Comandor aviator lonaş Cor- 
neliu, delegatul d-lui Subsecretar de Stat al Ae- 
rului, în calitate de naş, a creştinat pruncul, 
care a primit numele de Gheorghe, Horia, Romeo. 


Cât de liberă este presa în țara care se consideră campioana democrației 


Cum se manifestă libertate presei în Statele 
Unite ? Să lăsăm să ne răspundă la această între- 
bare câteva personalități americane, şi în pri- 
mul rând pe subsecretarul de Stat la Interne, 
Harold Icker, care într'una din cărţile sale închi- 
nată activităţii presei democratice, scrie: „Se 
poate vedea zilnic până şi în cele mai de seamă 
cotidiane americane evitarea ştirilor care nu sunt 
pe placul editorului şi a prietenilor săi politici 
sau de afaceri, sau vreunei clici faţă de care 
foaia crede că trebue să procedeze cu mena- 
jamente...*. 

Printre altele, el citează pe publicistul William 
Alan White, care a definit în 1939 libertatea pre- 
sei ca un „drept privat'al ziarelor de a exploata 
publicul vânzându-i ştiri înveninate“. 

In acest joc al forţelor economice, redactorul 
ziarului american are o poziţie foarte curioasă: 
truda lui de intelectual se mărgineşte la a tmplini 
ordinele direcţiei comerciale. 

Articolele de fond, a mărturisit un alt ziarist 
americau, Arthur Brisbane, capătă culoarea poli. 


tică a aceluia care ştie să le plătească mai bine. . 
Redacţia a fost definită de Icker ca barometrul 
serviciului de publicitate. 

Unul din cei mai cunoscuți ziarişti americani, 
George Seldes, povesteşte ră, în prima zi a carie- 
rii sale gazetăreşti, primul redactor al lui Pltts- 
burg Leader a râs foarte mult de ideile lui ro- 
mantice cu privire la obligaţiile de ordin etic ale 
presei, şi a declarat cele ce urmează: „Ştiţi ce 
este profesia noastră în America ? Nimic altceva 
de cât o prostituție! Noi suntem nişte simple 
cocote ale fbndeiului şi aşa veţi fi şi dumnea- 
voastră dacă veţi rămâne în breasla noastră“. 

Ziarul Bursei dela New.York se exprima de 
curând în următorii termeni: „Un ziar este o 
întreprindere particulară care nu are nici oobli- 
gaţie morală faţă de public. Cotidianul — con* 
vine subliniind acest lucru — este o proprietate 
a aceluia care îl posedă, şi acesta vinde un pro- 
dus ca toate celelalte, și îl vinde pe riscul şi 
pericolul său“. 


Fără comentarii ],.. „Aero :- 


a —— 


In 1938, din iniţiativa şi sub îngrijirea lui VV'olţ 
Hirth, renumitul sburător german, apărea cea dinuii 
lucrare de ansamblu asupra problemelor fundamemn- 
tale ale sborului fără motor. Enciclopedie de proporții 
reduse, la alcătuirea căreia contribuiseră mai ales pila- 
noriştii reprezentativi ai Germaniei, lucrarea era me- 
nită să formeze un bagaj minim de cunoştinţe, ne- 
cesar oricărui sburător planorist, doritor să ştie ceva 
mai mult decât «să sboare». Colaboratoriii, cari își 
aveau desigur însemnate observaţiiile făcute în tim- 
pul practicei acestui frumos sport, au răspuns fără 
rezerve la apelul lui Hirth, comunicând sub formă de 
articole, eonstatările făcute. Ei uu dovedit astfel că în 
acest sport nu există egoism şi mai ales că înțele- 
geau să servească progresul cauzei comune prin schim- 
bul reciproc de păreri şi idei. 

Culegerea lui Hirth a născut şi din ideea că pentru 
a trata problema sborului fără motor în tot complexul 
ei, nu era nevoe de o lucrare costisitoare, în multe 
volume, — a cărei valoare practică ar fi fost în schimb 
foarte îndoelnică, — ci, într'o carte care să poată îi 
folosită de un cerc cât mai larg de cetitori. Intr'adevăr, 
sborul fără motor nu a devenit o ştiinţă atât de pre- 
cis conturată încât să poată fi tzatată într'un manual, 
cum ar fi un manual de aritmetică sau unul de gra- 
matică şi numai opera lui Hirth, poate fi considerată 
ABC.ul sborului fără motor, fiiind accesibilă tuturor, 
indiferent de pregătirea preliminară şi deşi nu toate 
capitolele constituesc o «lectură uşoară», iar unele 
pasagii cer şi «puţină gândire»... 

In mâinile planoriştilor români, sau celor în de- 
venire, nicio lucrare nu era mai nimerită ca enciclo- 
pedia lui Wolt Hirth. Şi acest fapt l-au reţinut în 
toată valoarea sa autorii prelucrării în românește a 
operei celebrului aviator german: D-nii Cpt. av. Petru 
Mircea, fost şei al Serviciului Şcolilor din Aviația 
Civilă, şi Eugen Cernescu, instructor de sbor fără 
motor şi colaborator proaspăt al «României Aeriene». 
In lumea şcolilor noastre civile de pilotaj, cu sau fără 
motor, aceste două nume sunt îndeajuns de cunos- 
cute şi apreciate, prin contribuția lor serioasă la des- 
voltarea sportului aerian la noi, pentruca apariţia lor 
comună pe coperta unei lucrări să fie o chezăşie asu- 
pra importanţei ce aceasta prezintă pentru cercurile 
în care ei activează şi pe care au înţeles să le ser- 
vească odată mai mult. 

Autorii prelucrării, cunoscători indeaproa fă ai sbo- 
rului fără motor, cât şi a importanţei ee acesta pre- 
zintă pentru pregătirea viitoarelor generaţii de sbură- 
tori, şi-au dat seama că tineretului nostru ti lipseşte 
abecedasul a'ât de necesar oricărei intreprinderi, fie 
ea chiar sportivă, şi sau oprit, cum era si firesc, la 
opera lui Hirth. (Germanii au editat cartea lui Wolf 
Hirth pentru a treia oară în 1941, deci în plin război), 
Nu este acesta singurul merit ce trebue recunoscut 
autorilor versiunii românești a «Sborului făsă motor» 
de Wolf Mirth... dar este desigur cel mai de seami. 
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Dia adi 


Cartea de căpătâi a sborului fără motor 


Indreptar desăvârşit, opera lui WoltHirth nu trebue 
să lipsească dintre cărţile nici unui tânăr sburător! 

Ediţiile germane sunt prefațate, în afară de autor, 
de D-l general aviator Christiansen, Conducătorul 
Corpului Aviatic Naţional Socialist şi de DI. Kunz, 
Setul Secţiei de planorism al acestui Corp, iar ver- 
siunea românească poartă cuvântul — înainte semnat 
de diriguitorul aviaţiei noastre naţionale, Dl. general 
de escadră aviator Jienescu Gh. Reproducem acest 
cuvânt — înainte, admirabil şi părintesc îndemn adre- = 
sat de primul sburător al Țării tineretului românesc : $ 

«Sborul fără motor este o şcoală a voinţri, a dis- 
ciplinei consimţite liber, istețimei şi vioiciunei; des- 
voltând în acelaş timp spiritul de hazard şi sacri- 
ficiu, de solidaitate în echipă şi camaraderie — ca- 
lități sufletești ce formează forţa morală a unui tânăr 
şi viitor sburător. 

In afară de aceste calităţi, planoristul — pentru 
a deveni un bun pilot — trebue să posede cunoştinţe 
din toate domeniile, Aeronautica fiind o armă tehnică 
prin excelenţă şi foarte compleză. 

In lucrarea de faţă, tânărul sburător va găsi toate 
noţiunile de specialitate în legătură cu sborul, precum 
si experienţa şi realizările mişcării planoriste din 
Germania, în care sa format, selecționat şi oţelit 
neneraţia sburătorilor Germaniei moderne». 

Tinereţ — ce doreşti să devii sburător — pătrunde 
londul acestei lucrări şi vei înţelege că pentru a te 
înălța nu este suficient <a voi», este mai ales necesar 
“a cunoaşte». Cronicar 


Escadrila Bugului 


De „Ziua Eroilor“ a avut loc pe 
aeroportul Tiraspol botezul „Escadri- 
lei Bugului” în prezența Delor: prof. 
G, Alexianu, Guvernatorul Transe 
nistriei, general Petre Dumitrescu, 
general von Rottkireh şi a altor nu= 
meroşi ofițeri români şi germani. 

Cu această ocazie Dol Prof. G. 
Alexianu a adresat aviatorilor cari “ 
încadrează această unitate, şi eare 
este condusă de aviatoarea Lrina 
Durnaia, următoarele cuvinte: 

„În ziua Înălţării Domnului, se înalță către cer aripile „Ese 
adrilei Bugului”, al cărei rost este să ducă dela Nistru la Bug 
ordinele şi chemarea românească, 

Drumul acesta să fie un drum de înălțarea destinului nostru, 
" chemare sfântă a neamului. 

Pentru tineri, aceasta să fie um drum nou de muncă, iubire 
pentru Ţară și pentru acest pământ“. = 

A poi, d., Guvernator, în numele Majestății Sale Regelui, i ofe 
rmătoarele decoraţii: 


Derei Irina Burnalia, „Virtutea Aecronautieă“ de război eu 
-pade, în gradul Crucea de Aur, dalui Oberkriegeverwaltung= | 
SS 7. Nu 


Irina Burnaia 
Comandanta Escadrilei 


strat dr. Ihnen, „Coroana României“ în gradul de mare Coman- 
lor, delor maior Fârst, Baron von Malehus, Hauptman Hey, 
„Steaua României” cu spade îm gradul de ofiţer și deler |, 
Egebrecht, subli, Siege și subli. Aulin, „Cereana României” . 
a spade, îm gradul de olițer 


Gh. M. 
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Şcolile civile de pilotaj CFR. și A,R.P,A, au inaugurat campania de shot pe 1942 


În cursul săp- 
tămânii : 11—17 
i a. c. s'au ina- 
ugurat cursurile 
practice de sbor 
ale şcolilor de pi: 
lotaj care funcţi- 
onează pe lângă 
Asociaţiile aerona- 
utice particulare 
C.F.R. şi A.RPA. 
Dl. General de 
Escadră av. Gh. 
Jienescu, Minis- 
trul Aerului, a 
participat la ina- 
ugurarea cursu- 
rilor Asociaţiei 
C.F.R... în care 
ocazie LD-sa a ros- 
tit câteva cuvinte 
din care desprin- 
dem: 


„.„Aşi vrea, to- 


tuşi,să atrag mr: ară D-l Comandor ing. V. Marcu 
țiunea tineri or Directorul Aviației Civile 
începători : este 


drept că Dumnezeu ne-a ajutat şi ajută întot- 
deauna. Dar mai este tot aşa drept, că Dumne- 


_zeu nu ajută pe acei ce nu se străduesc. De 


aceia este valabil cuvântul: ajută-te singur, pen- 
tru a fi ajutat. 

Cu privire la program, vă recomand să insis- 
taţi asupra punctului „sbor fără motor“. Spre 
aceasta să vă îndreptaţi cu deosebire atențiunea, 
fiindcă este şi practic şi economicos. Trebue să 
facem economii, fiindcă ţara este angajată în 
grele sarcini de război şi orice posibilitate de a 
înlătura cheltueli fără rost, trebueşte speculată 
până la ultima consecinţă. 

In ce priveşte sborul fără motor, avem exem- 
plul german, ai cărei piloţi sunt recrutaţi pe calea 
planorismului“. 

Adresându-se tinerilor piloţi le-a spus: „Vă re- 
comand disciplina. Sborul cere disciplină hotă- 
râtă. Naţia română trebue să înțeleagă că ia 
parte la o încordare pe care n'a mai întâlnit-o 
încă şi că vom reuşi numai datorită disciplinei. 

VA urez spor la lucru şi noroc“. 


Cursul de sbor cu motor al Asociaţiei ARPA 
a fost deschis în prezenţa D-lui Comandor Ingi- 
ner V. Marcu, Directorul Aviației Civile, repre: 
zentând pe D.l Ministru al Aerului, reţinut de 
alte obligaţiuni de servicu. In numele D.lui Mi. 
nistru, D-sa, adresându-se asistenţei, a spus prin: 
tre alte şi următoarele: 

„O aviaţie tot mai puternică, din care vor face 
parte și tinerii piloţi instruiți aici, va fi cea mai 


frumoasă satisfacţie pentru cei care arată dra- 
goste acestei şcoli, aparţinând unei ilustre Aso- 
ciaţii, cu frumos trecut şi tradiţie“. 

Adresându se apoi elevilor, D-sa a rostit aceste 
cuvinte: 

„Noi vă cerem să fiţi la înălţimea tnaintaşilor 
voştri care au dus la glorie aripile româneşti, 
să fiţi demni de a intra în rândurile sburătorilor, 
în această familie de elită, în rândul celor de- 
prinşi a privi pericolul şi răspunderea drept în 
faţă şi a le învinge. 

Trecând la sborul cu motor să nu uitaţi că de 
acum aviația încetează de a mai fi pentru voi 
o glumă, o jucărie de copii; până acum vi s'au 
ertat multe în viaţa voastră de şcolari, dar ţineţi 
bine minte că avionul nu iartă nici neglijenţa, 
nici indisciplina. 

Daţi deci ascultare inetructorilor voştri, urmaţi- 
le sfaturile, respectaţi cu sfinţenie? consemnele 
de sbor şi de pistă. Gloria şi faima în Aviaţie 
nu constă în a impresiona pe cei de jos ci în a 
servi cât mai bine Patria; fiţi atenţi şi pentru 
viaţa voastră şi pentru materialul Statului, spre 
a fi gata în clipa când Patria va avea nevoe de 
aripile voastre. 

Binecuvântarea Atotputernicului, pe care cucer- 
nicii părinţi au invocat-o aşa de frumos asupra 
voastră, vă va ocroti dacă veţi fi elevi harnici 
şi ascultători. 

Distinşii reprezentanţi ai autorităţilor şi cama- 
razii sburători v'au făcut cinstea de a veni la 
această inaugurare a şcolii voastre; nu le puteţi 
dovedi mai bine recunoştinţa voastră decât AGE 
tând deviza: „muncă şi disciplină“ pentru a le 
arăta mai târziu că aţi meritat această cinste, 
spre binele instituţiei noastre. 


Trăiască aviația română !* Reporter 


Gerturi Intre aliaţii democrați 


In multe cercuri economice americane s'au ri- 
dicat critici vehemente cu privire la întrebuin- 
țarea dată de Anglia materialului ce i-a fost pus 
la dispoziţie de industriile Statelor Unite. Astfel 
s'a afirmat că Anglia ar fi utilizat o parte din 
acest material, aparate şi material de construcţie, 
cedat fără plată, pentru reexportări, printre 
altele, în America de Sud. Pe de altă pare, gu- 
vernul britanic nu a utilizat, cum fusese înţele- 
gerea, cele trei hidroavioane quadrimotoare CU 
pper Boeing A-314, luate dela compania „Pan Ame- 
rican Airways“, pe linia imperială a Africei, ci 
pe ruta trans-nord-atlantică, pentru a face cen- 
curență serviciului analog al Statelor Unite. 

Toate aceste chestiuni au determinat guvernul 
U.S.A. de a publica o „Carte Albă“ în care vor 
fi făcute precizări în legătură cu întrebuințarea 
livrărilor americane cât şi directive pentru viitor. 
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Cunoscutul industriaș german Robert Bosch a 
decedat la 12. III. trecut la Stuttgart, în vârstă 
de 80 ani. Tehnician desăvârşit, Bosch s'a ocupat 
foarte mult şi de problemele de aviaţie. 


bă 
+ Lă 


Pe lângă Universitatea din Haidelberg s'a 
organizat un institut de cercetări aeronautice. 


+ 
Dă * 


La 8 Martie a. c. s'au împlinit 25 ani dela 
moartea lui Ferdinand von Zeppelin, decedat la 
Charlottenburg. 


* 
Lă * 


„Pilotul ghinionist“ este titlul unui film hazliu 
în care popularul actor Heinz Riihmann joacă 
rolul principal. Cu toate poznele aviatice ale 
eroului, filmul acesta are un substrat adânc edu.- 
cativ: câştigarea unui neîndemânatec pentru ideea 
de aviaţie, 


* 
- . 


La Berlin s'a stins din viaţă profesorul August 
von Parseval, unul din pionerii aviaţiei moderne. 
Parseval a construit primul balon captiv. 


* 
- * 


In comunicatele armatei germane din ultimul 
timp, este vorba, în repetate rânduri, despre 
succesele noului avion de vânătoare german 
Focke Wulf FW 190, cel mai rapid avion de 
vânătoare din lume. Descrierea acestui puternic 
aparat, într'un număr viitor al revistei, 


+ 
* Li 


Ultimul tip de avion de şcoală a fost lansat 
recent de uzinele Biicker.Bestmann. Şi despre 
acest avion tot într'un număr viitor. 


La 
* * 


Deasemenea descrierea avionului asimetric, 
construit de uzinele „Blohm & Voss“ după pla- 
nurile inginerului Vogt, o vom face întrun număr 
viitor. 


Ra 
- . 


Se împlinesc 40 ani dela apariţia celui dintâi 
condensator variabil, a inductorului de resonanţă 
şi a celulei electrolitice. 

) *. 

| - » 

Deasemenea se împlinesc 40 ani dela întemeie- 
rea societăţii „Telefunken“, prin care toate cer- 
cetările în legătură cu radiofonia, executate în 
Germania au fost concentrate într'o singură mână, 
eu suceesul care se cunoaşte. 


* 
* Li 


Aviația în alte ţări 


In urma unei dispoziţii a generalului av. Chris. 
tiansen, membrii NSFK-ului (Corpul Aviatorilor 
Naţional-Socialişti) nu vor mai putea purta pe 
uniformele lor insigna internațională de sbor 
fără motor, adoptată în mod general înaintea 
războiului în Germania, ci numai insigna naţio- 
nală „Marea insignă de sbor fără motor“, care va fi 
conferită actualilor titulari ai medaliilor de aur 
şi argint pentru performanţele de sbor fără motor 
internaţionale. 


a 
. - 


Căpitanul aviator Ihlefeld, comandantul unui 
glorios grup de vânătoare, a totalizat recent 101 


victorii aeriene, doborând 5 avioane inamice. | - 


s'a decernat înalta distincţie a „Frunzelor de 
stejar.“ 


Li 
Li » 


Sergentul-major Kâppen, „asul Nr. 31“ al For- 
țelor Aeriene Germane, a fost decorat cu „Frun- 
zele de stejar la Crucea de Cavaler al Crucii 


de Fier“ cu ocazia celei de a 72-a victorie aeriană. - 


-. 
+ Lă 


” La 12 Martie a. c. „Frunzele de stejar“ au fost 
acordate şi următorilor piloţi de vânătoare; 
Cpt. av. Ubben, 67 victorii, „asul“ Nr. 32. 
Lt. av. Ostermann, 62 victorii, „asul“ Nr. 33, 


Cpt. av. Eckerle, 62 victorii, „asul“ Nr. 34, 


(post mortem). 

Adj. Wolf-Dieter Huy, „asul“ Nr. 35, 

Lt. Hans Strelow, 66 victorii. „asul“ Nr. 36, 
(are numai 20 ani), 


Italia 


Cu o simpatie sinceră, toată presa mondială a 
anunțat moartea Ducelui de Aosta, survenită la 


i 


3 Martie a. c. Cariera acestui aviator de sânge A 


regesc merită a fi cunoscută de toată lumea, 
Născut în 1898, ca fiu al Ducelui Emanuele Fili- . 
perto di Savoia Aosta şi principesei Elena de 
Franţa, Amedeu de Aosta a luat parte la răz- 
boiul mondial ca voluntar, apoi a luptat pentru 
cucerirea Libiei. In 1926, obţinu brevetul de pilot 


fiind, să comande regimentul de aviaţie Nr. 2 
recunoaştere. În 1934 comandă regimentul 4 


aviaţie de vânătoare, iar în 1935, numit general . 


de brigadă aeriană, conduce brigada 3-a aeria; 
dela Gorizia. In 1936 este avansat general 
divizie, divizia aeriană „Aquilla“ dela Gorizia 
trecând sub comanda sa. În 1940 este general 
de escadră iar la 17 Februarie 1941, general d 
armată aeriană. Din Noembrie 1936, el era și 

rege al Etiopiei şi condusese în această cutit: 


P 


la Centocelle (Roma) pentruca în 1932, colonel. 


| 


rezistenţa italiană în Africa Orientală. La Amba RR 


Alagi depusese armele în faţa superiorității nume: 
rice a inamicului şi împrărtăşise de atunci soarta 
trupelor italiene luate prizoniere împreună cu el. 
Italia a pierdut prin această personalitate un 
soldat ilustru. 


* 
- EI 


Tehnicianul Daniele Campus din Genova a 
inventat un nou pneu. datorită căruia nu mai este 
nevoie de cameră de aer. 


+ 
* + 


Anul acesta are loc al zecelea congres „Volta“. 
Cu prilejul şedinţelor anterioare s'au discutat 
probleme de mare importanţă printre care şi 
aceia „Vitezele mari în aviație“. 


La 
+ » 


Ultimul număr al revistei „Albania“ publică 
o dare de seamă asupra economiei româneşti după 
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desrobirea Transnistriei. Autorul, Danta Lunder, 
scrie : „Cea dintâi ţară balcanico-dunăreană, ca 
mărime şi producţie, este România, care prin 
desrobirea Transnistriei capătă un loc de frunte 
în economia Europei noui“. 


Ra 
* * 


Cititorii români au prilejul de a ceti una din 
cele mai însemnate reviste aviatice care apar 
astăzi: „All di Guerra“. 

+ Ş * 

Intr'o recenzie închinată cărţii d-lui comandor 
av. Alex. Demetrescu „Ali romene in lotta“, re- 
vista aviatică italiană „L/Ala d'Italia“, scrie prin: 
tre altele următoarele: „Aportul sburătorilor 
români În apărarea naţională a fost foarte în- 
semnat. Vitejia echipagiilor şi tehnica profesio- 
nală au fost stâns legate de o eficienţă maximă“. 


R. 


Mai poate fi considerată aviația engleză ca agresivă, față de forţele germane ?,.. 


In legătură cu redusa activitate aeriană engleză 
împotriva teritoriului de coastă german, se pre- 
cizează la Berlin că războiul pe mai multe fron- 
turi, impus astăzi Angliei, a avut drept conse- 
cinţă o serioasă risipire de forţe, atât pe mare, 
cât şi pe uscat şi în aer. Acestui fapt i sedato- 
reşte în primul rând participarea redusă a avi- 
aţiei britanice, deoarece misiunile care îi revin 
sunt extrem de variate, iar din punct de vedere 
geografic au de a face cu întinderi atât de mari, 
încât cuvântul cunoscut al lui Atlee, că Anglia 
nu poate fi prezentă în acelaş timp şi! cu aceleaşi 
ejorturi pe toate fronturile de luptă, se adaptează 
de minune acestei situaţiuni. 

Apărarea Insulei Britanice în lupta împotriva 
Reichului, teritoriile ocupate, coasta Canalului, 
necesitatea continuă a recunoaşterilor, paza con: 
voaielor din Atlantic, constituirea efectivului 
vaselor port-avioane încă existente, marele teatru 
de luptă al Mediteranei, misiunile de recunoaş- 
tere şi acţiunile de luptă din Africa de Nord, 
în sfârşit, imensul teatru de război din Asia Ră- 
săriteană şi Pacific, — iată grelele însărcinări 
ce revin aviaţiei britanice şi care permit să se 
învedereze că ea este silită să-şi risipească for- 
țele, ne mai putând azi realiza o adevărată con- 
centrare aeriană contra forţelor germane, cum 
au pretins englezii şi cum le cer mereu ruşii. 

Această risipire de puteri este după părerea 
germană una din cauzele primordiale ale slăbirii 
acţiunilor engleze asupra coastei germane. Deşi 
britanicii susţin că această diminuare este prici- 


N ati 
$ î Eă 


nuită de condiţii atmosferice extrem de defavo- 
rabile, forurile aeronautice berlineze precizează 
că vremea din iarna aceasta a îngăduit aproape 
în fiecare zi şi în fiecare noapteacţiuni aeriene. 

Dar ia slăbirea considezabilă a aviaţiei engleze, 
au contribuit şi pierderile extrem de ridicate pe 
care le-a înregistrat în cursul ultiinelor luni şi 
care au avut un efect dezastruos asupra ei. In 
legătură cu această afirmaţie, trebue menţionat 
că numărul avioanelor engleze doborâte în 1941 
este de două ori mai mare decât în anul prece- 
dent. Acest efect sporit al apărării germane, nu 
trebue explicat printr'un număr mai mare de avi- 
oane germane aruncate în luptă, cum pretind 
englezii, ci prin eficacitatea colaborării dintre 
aviația de vânătoare de noapte şi artileria anti- 
aeriană germană. Avioanele engleze încearcă 


„acum să pătrundă în spaţiul aerian al Reichului 


efectuând sboruri la mari înălţimi. Opinia pu- 
blică anglo-saxonă a tras de aci concluzia că 
Anglia ar folosi avioane speciale „stratosferice“, 
însă aceste aeronave nu au putut fi introduse 
până acum în acţiune din nicio parte, căci, după 
cum se ştie, sborul în stratosferă este în toate 
ţările care se ocupă cu realizarea lui, în faza 
incipientă a cercetărilor. 

In concluzie, aviația engleză se află în impo- 
sibilitate de a face față în mod onorabil unor 
obligaţiuni atât de întinse, ceeace — de fapt — 
explică în bună măsură, înfrângerile grave sufe- 
rite în ultimile luni pe toate teatrele de luptă. 


Ea * 
* 
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Avionul blindat 


Cu ocazia războiului din Spania, care a fost un 
adevărat câmp de experiență în special pentru forţele 
Axei, s'a constatat nevoia de a se proteja contra 
gloanţelor de mitralieră emisfera din față şi mai ales 
cea din spate a avionului. 

Avioanele de vânătoare care s'au construit după 
1938 au aproape toate un scaun blindat de 2 em 
grosime, pilotul fiind apărat din faţă de masa moto- 
rului. Unele dintre avioanele mai moderne au un 
blindaj chiar mai gros. 

Dar, progresul blindajului a condus la mărirea cali- 
brului armelor de bord, în special a celor de pe avi- 
eanele de vânătoare. 

Astiel, monoplanele de vânătoare Heinkel şi Me- 
sserschmitt construite în 1941 au renunţat la mitrali- 
erele de calibru 8 mm şi au montate mitraliere de 13 
ram și tunuri de 20 mm. La fel au procedat şi en- 
glezii, cu avioanele Hawrker de tip Hurricane, Cyclone, 


Typhon. Americanii au mers și mai departe, se pare 
copiind ultimele noutăţi germane, proectând să mon- 
teze chiar pe avioanele de vânătoare tunuri de cali- 
bru 37 mm. 

Trebue spus că un blindaj serios ar trebui să aco- 
pere : nasul elicei, capota motorului, radiatorul, mar- 
ginea de atac a aripilor, rezervoarele şi locul pilo- 
tului (sau întregului echipaj, pe avioanele multiplase). 
Blindarea atâtor părți ale avionului cu plăci suficient 
de groase pentru a opri loviturile tunurilor nu sar 
putea face decât la avioanele cu 2—4 motoare, hine 
înţeles în detrimentul performanțelor. La avioanele 
vânătoare numai locul pilotului şi rezervoarele tre- 
buesc serios blindate, dar chiar numai acestea nu pot 
fi atât de groase ca să reziste la loviturile de tun, 
căci vânătorul şi-ar pierde atât din mult din pertor- 
manţe încât nu ar mai avea rostul să existe. 


- Lă 
E 
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D'Annunzio, poet şi sburător 


Poetul celebrelor „Odi navali“ nu a fost nicio- 
dată mai viu şi mai actual ca în ceasul de faţă. 
S'au scurs patru ani dela moartea sa şi această 
aniversare găseşte Italia, pe care a slujit.o eroic, 
angajată într'o uriaşă luptă pentru câştigarea 
drepturilor ce i se cuvine prin însemnătatea pe 
care a avut-o în decursul veacurilor şia menirii 
sale de cultură şi civilizaţie. 

Mai mult ca oricând sunt astăzi vii, amin. 
tirea şi pilda aceluia care a întrezărit în zile 
întunecate renaşterea Italiei şi care şi-a mărtu- 
risit, prin luptă şi prin jertfă, în fiecare clipă, 
credinţa. De aceia întreg poporul italian a în- 
dreptat zilele trecute gând pios şi recunoscător 
aceluia care odihneşte somnul de veci în cripta 
dela „Vittoriale“. 

Dar D'Annunrio a slujit cu credinţă și aripile 
italiene, pentru a căror prestigiu, prin glorioase 
fapte, s'a devotat eroic. 

După intrarea Italiei în război, (în primul răz- 
boi mondial), D'Annunzio îndeplineşte grele mi- 
siuni de observator aerlan. 

In timpul unei misiuni, este rănit grav la ochi 
şi e în pericol să-şi piardă vederea. După câteva 
luni de izolare, — în timpul cărora a scris ne- 
muritoarele pagini din „Notturno“, — un ochi îi 
este salvat. Căpitan fiind, trece în infanţerie şi 
îm luptele de tranșee săvârşeşte minuni de eroism. 

In Mai 1917, se întoarce în aviaţie, unde își 


continuă glorioasa carieră. Adeseori avionul său 
se întorcea din lupte ciuruit de gloanțe şi de 
schije de obuze. Din aceste vremuri de perma- 
nent eroism, IY'annunzio proectează cea mal mă- 
reață acțiune a aviației din trecutul război: sborul 
deasupra Vienei, pe care abia după un an îl poate 
efectua. 

In 1918, un sbor de 1000 kilometri, din care 800 
peste teritoriul inamic, însemna o aventură nebunească, 
pe care totuşi marele soldat şi-a propus să o 
ducă la bun sfârşit. In dimineaţa zilei de 9 Au- 
gust 1918, escadrila „Sevenissima“, sub comanda 
lui D'Annunzio, îşi ia sborul spre Viena. 

Deşi fusese anunţată apropierea escadrilei, po- 
pulaţia Vienei nu putea crede în veracitatea 
acestei ştiri. De aceia apariţia avioanelor itali- 
ene deasupra Capitalei Habsburgice a provocat 
o emoție de nedescris, mai ales că avioanele, în 
loc să arunce bombe au aruncat manifeste con- 
cepute de D'Annunzio. 

Sborul a provocat un ecou fără seamăn în 


separate a Imperiului Habsburgic. 

A urmat apoi faimoasa ocupare a oraşul 
Fiume, după care, devenit Prinţ de Montene- 
yoso, D'Annunzio se retrage la „Vittoriale“, 
unde rămâne până la moarte. 


toată lumea şi în mare măsură, încheerea pie 


Albatros 


IUNIE 1942 


ORGANUL PROBLEMELOR AERIENE: AVIAŢIE — AEROCHIMIE — RADIOFONIE 
SUB INALTUL PATRONAJ AL M. $. REGELUI MIHAI 1. 
REDACȚIA ŞI ADMINISTRAȚIA: Calea Floreasca No. 15. — Telefon 2-0891 — BUCUREŞTI III 


Director technic: 
Inginer Al. C. Vissarion 


APARE SUB INGRIJIREA UNUI COMITET DE SPECIALIŞTI 


Inscrisă la Trib. ilfov sub Nr. 107. 


Director Administrativ: 
Andrei Udrea 


Un an de biruinţă românească 


22 lunie 1941 — 


S'a împlinit un an de când Mareşalul 
dezrobitor poruncea trupelor sale să trea- 
că vremelnicul hotar al Prutului. 

Şi sburâătorii Regelui Mihali au fost cei 
dintâi care porneau să răzbune umilirea 
şi nedreptatea neamului. 

Ce însemnătate are un an de neconte- 
nite eforturi, de glorioase jertie, ne va 
putea spune mai târziu numai Istoria. 
Dar, în faţa acestei Istorii, în faţa lumii 
întregi, în faţa trecutului cinstit cu atâtea 
eroice fapte și în fața viitorului, anul ce 
s'a împlinit este un ande biruinţă roma- 
nească ! 

Luptând pentru gloria neamului și pen: 
tru apărarea sfintelor noastre drepturi, 
_ murind pentru altarele și vetrele strămo- 
șești, cinstind prin vitejie amintirea mar- 
tirilor și eroilor căzuţi pentru veşnicia 
românească, ostașii noștri, însufleţiți de 
năprasnică voință, au reimplinit la tru- 


22 lunie 1942 


pul ţării glia Bucovinei, a Basarabiei şi 
a pământului românesc de dincolo de 
Nistru. 

“Poporul român a dovedit dealungul ce- 
lor o mie opt sute de ani a existenţei 
sale, că știe să-și regăsească, în ciuda 
celor mai grele încercări, drumul pentru 
reclădirea sa naţională, datorită unei sub- 
stanțe de rasă ce nu poate fi atinsă de 
nimic. Si pentru a-și descătușa odată 
mai mult pământurile şi fiii de sub jug 
străin, armata română a pornit pe dru- 
mul biruinţelor lui Ştefan cel Mare. 

In această sfântă luptă, apărătorii ce- 
rului românesc, sburătorii, s'au avântat 
cu biruitor elan înscriind pagini de ne- 
pieritoare glorie în cartea neamului. 


Sburătorii Regelui Mihail i: vor bineme:- 
rita dela Patrie! 


România Aeriană 


Ț 
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Fiţi vrednici de el... 


Conferim Ordinul Militar «M hai Viteaz» 
clasa III a «Post Mortem» următorilor ojijeri 
din awaţie: 

— Locotenentului aviator de rezervă Liu 
loan, pentru devotamentul şi spiritul de jert/ă 
de care a dat dovadă pe câmpul de lupti.. 

Fiind inginer, şi scutit de mobilizare, a cerul 
să lupte alături de camarazii săi pe [ronl. 

In ziua de 12 lulie 1941, intors dintr'o mi 
siune în regiunea Țiganca, a refuzat înlocuire, 
pentruca să desăvârgească personal distrugerea 
inamicului. 


Războiul românilor pentru distrugerea antichriștilor 
a prilejuit fapte de mare eroism din partea sburâto- 
rilor noştri. Ele vor rămâne să slujească de exemplu 
generaţiilor ce ne urmează şi să le arate că viața 
individului nu este pusă în valoare decât atunci cârd 
sacriticiul ei e cerut de apărarea Patriei şi a credinții 
strămoşeşti. 

loginerul aviator Lascu şi sublocotenentul Claru 
nu au precupeţit nimic din ceeace îl leagă deobiceiu 
pe om da huma pământească. În faţa duşmanului, 
îatruntându-i supremaţia numerică, uitând de cei 
dragi pe cari îi lăsaseră acasă, dar având mereu vi- 
ziunea Ţării retatregite, piloţii noştri au căutat şi pri- 
mit lupta cu acel avânt ce caracterizează pe altii; 
unui neam. 

Intr'adevâr ce poate fi mai înăiţător pentru un 
român, deşi scutit de mobilizare, prin natura ocupa- 
ției lui, decât geat:l de a cere să meargă pe front și 
a insista să-şi dosăvârşească singur opera de distru- 
gere a unui inamic hoiărit să nu cedeze decât în 
fața mitralierei ? 

Ce poate fi mii demn d> epopee ca deciziunea 
spontană a sublucoieneutului Claru Vasile, care termi- 
nându-şi muni ia în timp ce lupta cu ş:se avioane 
inamice, a înțeles să-şi îndeplinească până la capii 
misiunea, intrând în plin cu avionul său tatrunul 
din avioanele inam'ce ? 


Când mitealiera, lipită de gloanţe, a devenit unealtă 
de prisos, sublocotenentului Ciaru i-a mai rămas sub 
stăpânire cea mai nobilă dintre arme: curajul şi spi- 
ritul de sacriliciu. Fuga spre liniile amice, urmării 
de daşman, i-a apărut ca o faptă nedemnă şi atunci... 
înfrățit cu maşina ce-l purtase în toaltul cerului l2 
atâtea izbânzi, s'a năpustit ca vu trăsnet asupra unui 
avion adversar, afirmând față de camarazii sburători 
că în trupul său tineresc s'a stins un suflet de erou. 

Şi aceste două cazuri de mai sus nu sunt izolate. 
Piloţilor de vânătoare li se adaogă şirul celor dela 
bombardament, dela recunoaştere... 

Faptele da arme ale sburătorilor noştri îşi capăli 
egal doar între eroii milenarelor tradiţii ale popc- 
tului nipon. 

Acolo, în ţara crizantemelor, în țara unde Impă- 


In executarea acestei misiuni, fiind străpuns 
de un proectil inamic, cade eroic la datorie. 

—  Sublocotenentului aviator Claru Vasile 
pentru curajul şi spiritul de sacrițicuu de care 
a dat dovadă în ziua de 19 Iulie 1941, end 
find în luptă cu 6 avioane inamice şi termi- 
nând muniţia, a înţelea să-şi îndeplinească mi- 
siunea, intrând în plin cu avionul său într'unul 
dim. avioanele inamice, afirmând faţă de cama- 
razii observatori că în trupul său tânăr si! 
stins un suflet de erou. 


(Decret Regal No.9844 din 11 Oct. 1941). 


ratul descinde direct din zei, scopul final al vieţii 
este. moartea pentru apărarea patrimoniului naţional. 

Dar cu atât mai înălţătoare apar faptele sburătorilor 
noştri, — produs al unui popor tânăr, —cu atât mai 
demne a îi reţinute ca pildă vie pentru vulturașii 
noştri cari s'au dedicat aripilor naţionale. 

Tineretului român îi arătăm exemplele locotenen- 
tului Lascu şi sublocotenentului Claru, vrându-i să 
fie demn de sacrificiile acestor eroi. 

Patria e mândră de fiii ei. 


Ing. G. Vasiliu Belmont 


Rugăciune pentru aviatori 


Vulturi ce străjuesc pe-al Ţării eer, 
Ei au o mamă pe pământ, ce ti aşteaptă. 


O Ta, ce eşti stăpână pe mările văzduhului 
Pâzeşte cu a ta mână bună 
Gingaşa aripă ce se avântă... 


Pa cei ce-al Patriei cer îl păzesc, 
Ta ocroteşte-i, Preacurată şi 
Slântă între Saratimi, Mariel 


Ioalţă-Te în slăvile luminii, 
Mai sus de nori şi din pericol seapă-i! 


Ta udu-i înapoi în pragul casei 
In care arde focu'n vatră 
Şi doru'n inima ce îi aşteaptă... 


lar pe acel ce pentru Ţară 
Din cerul Patriei fulgerat cade, 
Primeşte-l Prea Curată şi-i fii mamă | 


Pe-a Tale braţe du-l la Domnul 
Daparte, dincolo de stele'n pace... 


N. L PI 
(după Tommaso Oallaraii seat) 
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Spiritul de sacrificiu în aviaţie... 


„Vorbind despre spiritul de sacrificiu în aviaţie, tre- 
bue să lămurim dintru început că în câmpul sborului, 
atât de interesant, atât de atrăgător şi, dece n'am 
spune-o, socotit adesea atât de primejdios, formularea 
acâasta se împarte în două. Poate fi socotit tot atât 
de bine spirit de sacrificiu, înfruntarea nesiguranței 
urcării şi mişcării în înălţimi? Dintrun punct de 
vedere, al celor ce sunt departe de fiorii sborului 
singur, da; pentru cei ce au atingere însă cu aviația 
şi sburătorii ei, nu. Fiindcă în timp ce necunoscătorii 
se tem, am putea spune fără să vrea, de ridicareacu 
avionul în aer, socotind aceasta primejdie pentru viaţa 


Regrelaliil Eămandor avialor Alex. Popişleanu, strălucit exem- 
pla de curaj si sacriliciu, a aterizai de două ori în liniile 
de Vuptă terestre spre a-și salva camarazii, 
cutezătorului, insul care îmbrăţişează viața aerului nu 
mai are noţiunea acestui risc decât ca o grije comună; 
de pildă ca trecerea pe o punte cu atenţia să nu 

calce alături. 

Este, fireşte, şi acesta un conţinut de sutlet aparte, 
dar care se poate numi valabil spiritul sburătorului. 

Spiritul de sacriticiu în aviaţie a căpătat contur în 
crâncena încleştare din războiul actual, la care sbu- 
rătorii români iau parte activă. 

A fost o vreme când urcarea în avion constituia 
întradevăr pentru ins un act de curaj eroic. Aceasta 
a trecut însă în cronica istoriei aeronautice. Azi, în- 
dreptarea paşilor spre aviație constitue un criteriu de 
selectare şi situare în rândurile unei elite. lar actul 
de curaj constă nu în comportarea sborului, ci în 
felul de luptă. 

Făcând această distincţie între spiritul sborului şi 
spiritul de sacrificiu în aviaţie, putem încerca, pe 
câ! ne îngădue spaţiul, desluşirea intervenţiei a adevă- 
ratului şi nemăsurabilului spirit de jerttă al aviatorului, 

Faţă de celelalte arme, armata aerului se deose- 
beşte prin felul cum se înfruntă cu duşmanul în ne- 
mărginirea spaţiului, prin riscul mai accentuat şi mai 
ales prin felul cum caută și acceptă lupta. In vreme 
ce luptătorii teregtri se dirijează după un plan, în 
grupuri comandate, cu șefi ce poartă răspunderea 
misiunii, în arma aeriană se ronteo:ă numa! pe vo- 


lantarismul individual, pe spiritul de iniţiativă şi de 
sacrificiu al sburătorului. In faţa inamicului, părzsirea 
laşă a luptei e oricând posibilă peniru aviator. Exem- 
plul cel mai viu îl dă aviația bolşevică, al cărei spinit 
de combativitate — care putea fi mult maiaccertvat 
având 'în vedere numărul de mijloace materiale de 
care dispunea — a fost întotdeauna surclasat de avi- 
atorii noştri, 

Mai este şi faptul deosebitor că în timp ce luptă- 
torii tereștri acţionează pe o linie de front, cot la cot, 
sburătorul nu are limită; mai mult, pătrunderea lui 
hotărâtă în spaţiul duşman este o condiţie esenţială. 
Această misiune cere cea mai vie şi defiuitivă renun- 
ţare la fiinţa ta — fiindcă în vreme ce la cei din 
linia terestră răniții pot fi salvaţi, evenivalitetea 
aceasta în spațiul aerian duşman este înliorâtoare. 
Deci, lupta îi impune aviatorului vitarea de sine — 
având în faţă numai împlinirea misiunei, atingerea 
obiectivului, oriunde s'ar afla el. 

Sburătorii noştri au înscris pagini glorioase în toate 
«eşirile» de răzhoi, dovedind din plin valosrea lor 
vitejească şi un spirit de luptă care i-a situat la loc 
de cinste alături de neîntrecuţii lor aliaţi. 

Dar acest spirit de combativitate nu poate fi mai 
viu scos în relief decât citând această mârturisire a 
unui sburător întors depe front. EI nu poate trece la 
povestirea emoționantei sale ceşiri» pentr prna 
oară în fata duşmanului, fâră a face portretul acesti 
admirabile stări personale: 

«Pot fi povestite oare sentimentele îmcercate de un 
sburător la intdia sa decolare spre țintele inamice, 
ca să poată fi înțeles de cei ce stau departe de focul 
ucigător ? 

Câtd dorință stăpânită, câtă pregătire pentru acest 
început ce părea îndepărtat şi de o prcbabihtate nu 
lipsită de indoeli |! Ce țiori poate aduce dulcea hrănire 
la focul idealului de sacrițiciu pentru ai tăi, pusă 
deodată în faţa implinirii? Câtă rupere de sine 
impune 1... E ca o prăpastie de meguri ce ți se des- 
chide în fața visului, hrămt de ani de zile de pre- 
parare liniştită. 

In sfârşit ceasul suprem a sosit. iți spui... Deabia 
atunci omul din tine, crescut la flacăra sacrificaului, 
se bate o clipă peste voința ta, cu umbrele instinctului 
de conservare. Este ultima incercare pe care trebue 
s'0 mai treci, după care vine liniştea... Liniştea țăp- 
tuitoare... care singură te aşează pe drumul biruinţei»e 

lată origina acelor acte de bravură, care ne înfă- 
țişează deobicei numai fapta, fără a ne desluşi motorul - 


sufletesc care a generat realizarea ei! 


Eroismul voluntar al aviatorilor nu are mărginire 
decât în 1ertfa totală. Şi nic: atunci, hindcă exem- 
plul sublimei lor sacrificări se transmite ca o tra- 
diție a dispreţului de moarte generaţiilu+ viitoare... 

Din acest fapt putem trage concluzia unor mari 
valori etice ce se pot ivi în viitor, şi aceasta prin 
aporta! eroic al sborului. 

loan C. Veliciu 
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Considerațiuni asupra modificării 


Din cele mai vechi timpuri, omul a năzuit să-şi 
însuşească unele calităţi străire de structura sa: să 
meargă pe sub apă ca peştii, să sboare ca păsările, 
să alerge ca iepurii, etc. 

Astăzi se poate spune că şi-a împlinit năzuinţele 
sale milenare, căci are posibilitatea să meargă pe sub 
apă, să sboare şi să alerga destul de repede, graţie 
maşinilor create de tech ca modernă. 

Dacă maşinile moderne împlinesc năzuinţele stră- 
vechi, ele î:să nu satisfac toata exigenţele omului 
echilibrat, fiindcă nu prezintă suficiente garanţii de 
securitate. 

In' tacercările sale de a cuceri secretele naturii, 
omul i-a copiat operele — pe cât a putut, — fiindcă 
s'a văzut incapabil s'o întreacă. Copiile sale, însă, 
sunt prea nereuşite, cu tot progresul rapid şi necon- 
tenit al tehnicei. Asifel, când a fost inventat subma- 
rinul, i s'a dat o formă cât mai apropiată de aceea 
a unui peşte. Deasemeni, avionul a căpătat for- 
ma unei păsări. Chiar şi automobilul tinde să imite 
contormaţia unui animal patruped. 

Fiindcă toate maşinile acestea trebue să capete 
viață, —să se mişie,—sa recurs la singurul meca- 
nism viu: motorul. Adaptarea motorului la diferite 
maşini, întâmpină, însă, unele dificultăţi, cari fac ca 
natura să nu poată fi copiată chiar atât de fidel. 
Astfel, peştii se mişcă în apă, graţie unor lopeţi (ari- 
pioare), ale căror mişcări sant complexe. La subma- 
rine s'au înlocuit aripioarele cu elicea, spre a se evita 
mecanisme mai complicate, pe cari omul nu le-a pu- 
tat copia după natură. 

Nu mai vorbim de posibilităţile de orientare cari, 
la peşti sunt perfecte (ochii, deci vedere directă), pe 
când la submarine sunt aproape absente, ele redu- 
cându-s6 la urmarea unui traseu determinat pe o hartă 
mai dinainte întocmită; aceasta este o orientare in- 
directă, care, la cea mai mică greşală de calcul sau 
manevră, exonne vehiculul submarin la accidente 
grave — de cela mai multe ori la pierderea lui şi a 
echipajului. 

Pe da altă parte, peştii au corpul elastic — ca la 
orice vietate — astfel că, în cazul când le-ar lipsi po- 
sibilitățile d» orientare şi sar ciocni de o stâncă de 
pe findal apei, n'ar suferi nimic, pe când submari- 
nul, fiind rigid, în cazul unei ciocniri sulere avarii 
grave. 

” Cam tot aşa stau lucrurile şi cu avionul; forma lui 
- seamână cu aceea a unei păsări, dar modul de susţi- 
nere în aer dileră fundamental. 


Ia ultimul timp sau făcut încercări de a s2 copia 
sborul păsărilor, prin aşa numitul sbor batant, con- 
struindu-se avioane cu planuri mobile ale căror miş- 
cări se apropie de acelea ale aripilor unei păsări. 
Aceste incercări, până în prezent, au dat rezultate 
foarte slabe, poate fiindcă nu s'a insistat prea mult 
în această direcţie, întrucât se tinda — cu orice preţ— 


structurale a avionului, în viitor 


să se cbțină o viteză cât mai mare, ceeace, pentru 
moment, zborul batant nu poate oferi. 

Goana după viteză a mers până la construirea avi 
onului-rachetă, de care nu ne vom ocupa, ca fiind 
cel mai primejdios. 

Dacă, trecând la automobil, îl comparăm cu un ani- 
mal patruped, el se deosebeşte de animal tot prin 
modul său de a se mişca, roțile neavând nici-o ase- 
mânare cu picioarele animalului. 

Imperfecţiunile în a copia natura au ca rezultat o 
serie de inconveniente, dintre cari, primul loc îl ocupă 
slaba securitate pe care o oferă fiecare dintre vechi- 
culele amintite mai sus. Deaceea, pentru 4 se reduce 
numărul accidentelor, nu este suficient să se pertec- 
ționeze construirea maşinilor, în forma lor acțuală, 


Nalura esie modelul tehnicei. Gustav Lilienthal, fratele cele- 
brului pioner al aviației, la „bordul“ avionului său 
cu aripi batante. 


prin selecționarea riguroasă a materialelor, prin pre- 
cizia de executare a pieselor, sau prin îmbunătăţirea 
uleiurilor şi carburanţilor. Se impune o reformă radi- 
cală a maşinilor, fie copiindu-se cât mai exact mode- 
lele naturale alese, fie părăsindu-se cu desăvârşire 
acest principiu, spre a se ajunge la creaţiuni origi- 
nale, adaptabile mai uşor posibilităţilor de concepţie 
şi de construcție ale omului. 

Dar, omul nu se mulţumeşte să imite natura, ci 
vrea să o dapăşească, mai ales în ceeace privește 
viteza, iar natura se răzbună făcând victime nume- 
roase printre îndrăsneţii cari o înfruntă. 

Dintre toate vehiculele moderne, cel mai rapid este 
avionul; ocupându-ne mai de aproape de el, vom 
vedea că prezintă cea mai redusă securitate, toomai 


fiindcă el diferă de modelul natural — pasărea — fără 
a se deosebi de el în totul. 


Siabilitatea — sau, mai propriu zis, mobilitatea — 
avionului în aer, se bazează pe viteză. Aceasta este 
o cauză importantă a accidentelor, căci, în momentul” 
când avionul pierde viteza necesară, sborul devina 
nesigur, la disereția curenților de aer, cari îl 
dobori, 


— 


Pentru a întreţine viteza necesară sboralui, trebue 
ca motorul să funcţioneze cât mai neîntrerupt: dea- 
cea, toată atenţia constructorilor de avioane se con- 
centrează asupra acestei părți vitale a avionului. Cum 
însă, un motor se compune dintr'un impozant număr 
de piese expuse uzurii, este firesc ca el să fie expus 
deranjamentelor cari îl pun în imposibilitate de func- 
ţionare. Uneori, cauza este o simplă degvrvbare, pro- 
dusă de vibraţiile inerente funcţionării. Odată motorul 
oprit, avionul este în pericol, fiindcă în aer nu se 
poate staţiona pentru a se repara deranjamentul. Este, 
deci, obligat — în cel mai fericit caz — să coboare 
unde se întâmplă, în condițiuni improprii aterisajului, 
cari au ca rezultat avaria sau distrugerea. 

Pentru ameliorarea condiţiunilor de decolare şi ate- 
risaj, inventatorii au rezolvat problema numai în 
parte, făcând posibilă decolarea şi aterisarea pe tere- 
nuri de dimensiuni restrânse, însă tot cu ajutorul 
motorului în funcţiune. Astfel au luat nastere auto- 
girul şi helicopterul. Nu s'a rezolvat, însă, problema 
staționării avionului în aer fiindcă ar trebui să se 
îavingă, mai întâiu, gravitatea, ceeace— în prezent— 
nu este posibil, sau să se combine principiul baloa- 
nelor dirijabile (cu gaze uşoare) cu supleţa avioanelor. 
Totug o soluţie war putea găsi, dându-se avionului 


'stabilitate mare la viteză mică, fie copii'du-se — pe 


cât posibil mai fidel — sborul heretelui, fie abando- 
nându-se cu totul forma actuală, de pasăre, a avia- 
nului şi găsindu-se o formă convenabilă scopului şi 
un sistem de propulsiune adequat. 

Extinderea dată, în ultimul timp, aeromodelismului, 
este o acțiune lăudabilă; totuş, ar trebui să se tindă 
şi la o reformă radicală de concepţie, în ceeace pri- 
veşte sborul în genere. 

Ne putem da seama de seriozitatea acestei pro- 
puneri, judecând faptul că, dacă automobilul nu putea 
pătrunde pe terenuri mlăștinoase, din cauză că roţile 
sale nu semănau cu picioarele animalelor, părăsin- 
du-se ideea de a-i da asemănarea vre-unui animal, 
s'a adăugat şenila şi a luat naştere un car capabil 
să pătrundă pe orice terenuri. 

Dacă privim un car cu șenile, observăm că modul 
lui de a se mişca, prin rostogolirea şenilelor, nu sea- 
mână, nici pe departe, cu mersul vre-unui animal; 
este, totuş, o soluţie fericită care a făcut posibil aceesul 
pe drumuri improprii, în afara reţelelor de şosele pie- 
truite, ba chiar a depăşit scopul urmârit, făcând din 
el o armă de temut: tankul. 

In afară de cele arătate mai sus, mai sunt şi alte 
motive cari pledează pentru modificarea radicală a 
structurii avionului; unul dintre acestea este risipa 
de energie pe care o face elicea care — împrăştiind 
aerul — nu reuşeşte să facă o dislocare completă în 
faţa ei şi nici o compresie optimă în dos, astfel că, 
mare parte din activitatea motorului se pierde în zadar. 

Faptul că, pentru a activa, elicea are nevoe de o 
turație considerabilă, constitue alt inconvenient, 
fiindcă obligă la construirea dificilă a unor motoare 
de rezistență maximă. a căros greutate, ţotuş, trebue 
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limitată şi Îa întrebuințarea uleiurilor şi eșabaranților 
de cea mai bună calitate. 

Tot turaţia mare este aceea care scurtează viața 
motoarelor, prin uzură prematură. 

Toate acestea conduc la ideea schimbării sistemu'ui 
de propulsiune. 

Numai experienţa ne va putea spune care va fi 
calea de urmat, pentru îmbunătățirea condiţiunilor 
de sbor: copierea sborului natural al păsărilor, sau 
părăsirea totală a acestui principiu şi căutarea unui 
alt aparat de sbor, care să satistacă dezideratele de 
mai sus. 

Deocamdată, cu toate câ rezultatele de până acvm 
nu au fost satisfăcătoare, se pare că sborul batant 
va izbuti să îndeplinească condiţiunile de siguranţă 
şi viață lungă a motorului, bineînţeles, dacă se adue 
mditicările necesare aparatelor respective. 


Nicolae Vlăsceanu 


Un avion ciudat 

Fotografia noastră înfăţişează «avionul asimetric», 
senzaționala realizare a indusirie i aexunaunce gemware, 
care, chiar în plin război, cuno=şte un ritm accelerat 
al invenţiunilor. Noul aparat, o adevărată evoluţie 
în tehnica aviatică, este creaţia inginerului Richard 
Vogt, şelul secției economiei de război şi constructor 
principal al uzinelor «Blohm şi Voss». Acest cons- 


tructor este binecunoscut în cercurile de specialitate 
din străinătate prin punerea la punct a hidroavio- 
nului BV 139, utilizat cu cel mai mare succes pe 
liniile aeriene nord-atlantice. 

Aparatul, echipat cu un motor BM PP 801 în dublă 
stea, a fost creat pentru misiunile speciale ale avia- 
ției şi se distinge printr'o viteză excepţională, o mare 
maniabilitate şi o extraordinară putere ascensională. 

Caracteristica cea mai isbito-re a lui BV 141 — ast- 
fel cum se poate vedea în fotografia noastră — re- 
zidă în faptol că aproape în întregime din sticlă 
cabina, pentru un echipaj de 3, este situată în aripa 
dreaptă, adică complet separată de motorul aşezat în 
mijloc. Naobişnuita dispoziţie a cabinei, asigură exce- 
lente condițiuni de vizibilitate şi permite o astlel de 
aşezare a tunurilur şi mitralierelor, încât acest arma- 
ment poate avea o elicacitate maximă. L. 
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Intoxicația cu oxid de carbon 


Mecanismul intoxicației cu oxid de cărbune constă 
din fixarea acestui gaz pe globulele roşii din 
sânge, sau mai bine zis pe hemoglobina din glo- 
bulele roşii, nimicindu-i însuşirea capitală de a 
fixa oxigenul, venit din aer prin pulmoni, şi a-l 
transporta la nivelul diverselor ţesute şi celule. 
Datorită acestei fixări globulare apare asfixla celu- 
lară zisă şi anoxemle!). 

Hemoglobina atacată de oxid de cărbune se 
transformă în carboxihemoglobină ?). 

Un om într'o concentraţie mică de oxid de 
cărbune îşi otrăveşte numai o parte din hemo- 
globină. Când însă 60%, din întreaga cantitate 
de hemoglobină din sânge este otrăvită, adică 
transformată în hemoglobină oxicarbonată, atunci 
omul moare. În acest caz 2!'/; din hemoglobina 
totală este alterată; se zice că coeficientul de 
intoxicație e de 0,66. Când procentul este mai 
scăzut, omul scapă cu viaţă, dar rămâne bolnav 
mai mult sau mai puţin timp, căpătând turbu- 
rări, de diverse grade şi forme, 

Dozele mortale nu depind numai de concen- 
traţia oxidului de carbon din aerul inhalat, dar 
şi de durata şederii individului în atmosfera 
intoxicată, oxicarbonată. 

Astfel un om moare: 

— în o concentraţie de 2%, când respiră aerul 

toxic 4-5 ore. 
» 59oo  „ 30-1 oră. 
2“. » n 19/09 » 15-30. 

In cantitate mai mare, omul moare imediat. 

Limita superioară a concentraţiei suportată 
de om este de 1 parte Co şi 10.000 părți aer. Dea- 
supra acestei concentraţii, omul se îmbolnăveşte 
şi când concentraţia ajunge la 10 părţi, survine 
moartea. 

In Franţa s'au admis următoarele proporții: 

5so.oce provoacă turburări 
intoxicări grave 
morţi imediate, când 
2/3 din hemoglobină se 
Ă alterează. 

In concentraţii nemortale, oxidul de cărbune 
produce o serie de îmbolnăviri cu caractere mai 
mult sau mai puțin alarmante, oricare ar fi gra- 
dul de intoxicație. Din cauza turburării în oxt- 
genaţia țesutelor (anoxemiei), multe celule, lipsite 
de oxigenul necesar, se distrug parţial sau în 
întregime, ducând la leziuni organice. 

In caz de intoxicații uşoare, parţiale, celulele 
mai sensibile, la sărăcia în oxigenaţie, sunt cele 
nervoase, în special din creer. 

După Drinker, celulele din centrele nervoase 


3/t.0ce » 


3/0 » 


1) Anoxemie == anoxbemie == anoxie. 
2) Cerboxibemeglobină = bemoglobină oxiearbonată. 


superioare nu pot rezista unei anoxemii decât 
8.10 minute; o lipsă de oxigen de o durată mai 
mare aduce moartea celulelor. Celulele din măduva 
spinării au o rezistență mai mare la anoxie, de 
50-60 minute. 

Lipsa completă de oxigen sau o lipsă parţială, 
dar mai mare, care duce la moartea celor mai 
multe celule cerebrale, se întâmplă când concen- 
trația în CO este ridicată şi alterează între 
60 70%, din hemoglobina totală din sânge. 

Inainte se credea că combinaţia între CO şi 
hemoglobină e stabilă, că hemoglobina oxicarbo- 
nată nu mai este disociabilă şi că globulele roşii 
atapate sunt iremediabil alterate, sunt pierdute 
pentru hematoză !). Din fericire, alteraţia hemo- 
globinii din globulele roşii, nu este definitivă. 

Combinația între hemoglobină şi oxidul de căr- 
bune nu este absolută. Hemoglobina atacată de 
CO se poate descotorosi, elibera, de acest gaz, 
dacă se intervine energic, cu inhalaţii masive 
de oxigen curat. 


Turburările, produse de otrăvirea sângelui, de- 
pind de gradul de alterare al hemoglobinii, adică 
de întinderea anexemiei. 

Când intoxicația este mică, turburările prici- 
nuite sunt şi ele mici, având un caracter exci- 
tant. Ele se manifestă prin dureri de cap, respiraţie 
deasă, vâjiituri de urechi, svâcnituri la tâmple, 
oboseală, greață, vărsături. 

Când concentrația este mare şi cantitatea de 
hemoglobină oxicarbonată trece de 40-45%,, atunci 
apar turburări mult mai grave; ele constau din 
mari dureri de cap, slăbiciune, respiraţie nere- 
gulată, paralizii funcţionale, cu importanţă în 
mers, urmate apoi de turburări cardiace, cu 
colops, sincope. 

Paraliziile ivite după intoxicația cu oxid de 
cărbune au diferite aspecte, foarte complicate 
şi greu de explicat. H. Claude le grupează în 
3 categorii: 

— hemiplegii centrale (dambla), legate de hemo- 
ragii şi ramolisment cerebral (celule alterate sau 
chiar mortificate) prin anoxemie; 

— nevrite prin compresie, din cauza hemora- 
giilor din nervi care comprimă fibrile nervoase ; 
ele se manifestă prin paralizii flasce, trecătoare; 

— paralizii mixte histero-organice, oxicarbono- 
alcoolice etc. 

Mulţi din intoxicațţi pot căpăta gangrene la 
picioare, flebite, nevrite optice, congestii pulmo- 


1). Hematoza e funcţia fiziologiei normală a sângelui, în baza 
căreia globulele roșii se oxigeneazi, cu oxigenal venit din pule 
moni în shage. 
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nare, eto., toate, consecinți directe sau indirecte 
ale alteraţiilor celulare văduvite de oxigen. 
a ie 

Intoxicaţiile cu oxid de cărbune (soldaţi, avia- 
tori, şofeuri, etc.), mai ales cele nemortale, suba- 
cute şi cronice, trebuesc bine cunoscute de ofiţeri 
şi medici, de oarece pot fi urmate de complica- 
ţiuni foarte serioase din punct de vedere militar 
şi medico-social. 

După cum am mai văzut, primele celule care 
se resimt din cauza lipsei de oxigen sunt cele 
nervoase; de aceia în foarte multe cazuri apar 
turburări nervoase diferite: turburări mintale, cu 
pierderea memoriei, a simțului critic, al răspun- 
derii, turburări nervoase, cu paralizii, turburări 
trofice, cari duc la gangrene, etc. 

Din pricina turburărilor mintale, mai mult sau 
mai puţin aparente, cu confuzii, apărute imediat 
sau chiar mai târziu (2-3 zile) după intoxicație, 
sunt posibile cazuri de indisciplină, accidente, 
neînţelegeri în executarea ordinelor, pe care me- 
dicii sau şefii trebue să le prevadă, să le bănu: 
iască. Nu cred inutil a atrage atenţia, ca şofeurii 
din automobile şi garaje închise, oamenii din 
cazemate şi adăposturi bombardate, pompierii 
— în anume ocazii — etc., să fie câtva timp 
(1-2 zile) supravegheați mai de aproape, bine 
înţeles atunci când se bănueşte eventuale inhalări 
de oxid de cărbune. 

Adeseori, în formele subacute, apar turburări 
asemănătoare cu acelea ale unui alcoolism acut. 
Unii din oxicarbonaţi, cu această beție zisă a 
pulberii, pot fi socotiți îmbătaţi cu alcool şi chiar 
pedepsiţi. Asemenea cazuri s'au constatat cu 
sutele în războiul trecut, în armatele de pe fron- 
tul de Vest. Unii din aceşti intoxicaţi sunt roşi 
la faţă, fac gălăgie, au chef de vorbă, comiţând 
chiar acte de indisciplină. 

In unele cazuri, aşa zise uşoare, dar destul de 
dese, oxicarbonaţii, după revenire, rămân cu ame- 


ţeli şi cu nesiguranţă în picioare; mulţi din acci- 
dentaţi sunt victimele oxidului de cărbune. 

In timpul ernii se constată multe cazuri de 
degerături (congelaţii), care în realitate nu sunt 
decât turburări trofice, cu început de gangrene 
ale picioarelor, datorite unor nevrite periferice, 
cu focare de mortificaţie celulară, din cauza lip- 
sei de oxigen. 

Ceeace e mai curios, persoanele tinere sunt 
mai predispuse la asemenea turburări nervoase 
şi trofice. 

In al doilea rând vin intelectualii, cari par a 
avea şi ei o sensibilitate pronunţată la intoxi- 
care; mulţi din ei, după otrăvire, fără alte turbu- 
rări, se trezesc cu paralizii, leşinuri şi zăpăceală. 

Unii din scriitori se întreabă dacă unele năz- 
bâtii făcute de şofeuri n'ar putea fi puse pe 
seama intoxicaţiilor de oxid de carbon, mai aleg 
atuci când avem de a face cu vechii alcoolizaţi. 

Tocmai pentru a se preveni eventualele turbu- 
rări psihice, în America se recomandă ca fochiştii, 
mecanicii, lucrătorii din diferite industrii sau 
din trenurile ce merg mai mult timp prin tunele 
— rău ventilate — să aibă la dispoziţie o mască 
specială!) contra intoxicației cu oxid de cărbune. 


* 
- *» 


Diagnosticarea intoxicaţiilor cu oxid de cărbune 
de multe ori e grea. Numai examenul spectroscople 
al sângelui permite precizarea diagnosticului. 
Dar şi acest examen trebue făcut de medici sau 
specialişti versaţi, deoarece nu totdeauna este 
eficace. Nu trebue să se recurgă la o simplă 
spectroscopie calitativă, ci la una cantitativă, cu 
aparate de precizie. 

Dealtfel există urme de hemoglobină oxicar- 
bonată chiar în sângele oamenilor normali, fumă- 


1) Cu Hopealită. Acest termen convențional denumește un 
amestec de oxizi metalici. ce oxidează și transformă CO 
în CO2. 


Aviatorii germani se căsătoresc „dela distanță”, Intre două lupte, duse departe de țară, ei pot deveni soţi, 
Pe aerodromul de campanie se improvizează atunci un birou de stare civilă, Bombele nu lipsesc din decor, 


Dai Ape ir Tzi PRE ia 7 ta e Tr Ze 
Ă 


DRE, 


Comandantul escadrilei pronunță cuvintele 
saeramentale 


Noul căsătorit primește darul de nuută 
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tort, la cari ooefletentul de intoxicație e destul de 
apreciabil. 

Fumătorii se intoxică zilnic, bine înţeles câte 
puţin, cu gaze de combustie, în special cu CO, la 
care se adaugă şi puţină nicotină. 

Pentru mulţi autori, nicotina, deşi foarte toxici !), 
este distrusă prin arderea ţigării; singura şi: ade- 
vărata otravă de care e întrucâtva atacat Fumă- 
torul, rămâne numai oxidul de cărbune. Acest 
oxid, acumulându-se zilnic, duce la un oxicabo- 
nism cronic, cu turburări mici şi inaparente, dar 
urmate de complicaţiuni tardive (arterioscleroză, 
uşoară astenie, lipsă de atenţie, etc.). 

Oszicarbonismul trebue privit şi studiat şi din 
punct de vedere medico-legal. Expertizele, în 
caz de morţi suspecte, bănuite a fi în legătură 
cu o intoxicație cu oxid de cărbune, de multeori 
duc la concluzii neserioase, dacă nu sunt făcute 
de experţi desăvârşiţi. Am avut ocazie să lac 
parte din comisiuni de anchete şi supraexpertize 
în caz de accidente de avion şi mi-am dat seama 
de greutăţile întâmpinate de experţi şi chimişti 
emeriţi. Mi s'a întâmplat să constat cazuri de 
morţi pricinuite de oxidul de cărbune, cu rezultate 
spectroscopice negative şi morţi, datorite altor 
cauze şi cu existența bandelor de absorpţie 
oxicarbonice (vechi fumători, oxicarbonaţi cro- 
nici, etc.). 


. * 

Din punct de vedere chimic, oxicarbonismul 
prezintă mari greutăţi în diagnosticarea forme- 
lor. După cum am văzut, de multe ori e nevoie 
de confirmarea examenului spectroscopic al 
sângelui. 

Intoxicaţiile îmbracă mai multe forme ; 

— forme fulgerătoare, cu moarte imediată ; cada- 
vrele au aspectul oamenilor vii, păstrând atitu- 
dinele din momentul intoxicării (stând pe scaun, 
jucând cărţi, scriind, etc.) ; 

— forme grave cu 2 perioade: inițială şi de stare; 

— forme uşoare, mai dese la combatanți; 

— forme larvate, cronice. 

Capitolul fenomenelor fiziopatologice ale oxi:- 
carbonismului este destul de mare şi complex şi 
nu poate fi expus complet în acest articol; m'am 
mulţumit a atrage atenţia asupra posibilităţilor 
de intoxicare şi asupra diverselor forme. 

la caz de intoxicări, îngrijirea trebue dată de 
un personal sanitar bine instruit şi antrenat. 
După primele îngrijiri, date de persoane de oca- 
sie, trebue să intervină cât mai repede mâna 
medicului. 


1). O treime din cantitatea de nicotină găsită în o țigară de 
foi e în stare să ucidă un om! 


Tratamentul de urgență se bazează pe 4 feluri 
de medicaţii: 

— Primele, cari să restabilească automatismul 
respirator, adică să readucă şi să normalizeze 
mişcările respiratorii; ele constau din fricţii 
reci pe corp şi faţă, câteva inhalaţii cu amo- 
niac şi în special respirație artificială. 

— Altele, care au de scop a lupta contra modi- 
ficărilor chimice ale sângelui, adică contra alte- 
rării hemoglobinii. Ele se rezumă la oxigeno- 
terapie sau mai de grabă la carbogenoteraple (in- 
halaţii de oxigen amestecat cu puţin CO? (5%). 


[ransportul unor intoxicați cu oxid de cărbune, dintr'un 
adăpost bombardat, pentru reoxigenarea sângelui. 


Uneori se recomandă transfuzii cu sânge sau chiar 
autotransfuzii, cu sânge dela bolnav, după ce a 
fost reoxigenat. In acest sens se impune crearea 
unor centre, cât mai dese şi mai bine utilate, de 
transfuzie sanguină. 

Cred absolut necesar ca armata aeriană să-şi 
aibă centrele sale, cu sânge conservat sau adus 
proaspăt. 

— Medicaţii conţra turburărilor circulatorii, cu 
tonice cardiace, anume indicate şi cu venesecţia 
de rigoare. 

— În al patrulea rând vin medicațiile zise com- 
plimentare, în care intră injecţiile cu soluţii de 
albastru de metilen, puncţii lombare, injecții 
intra-cardiace cu adrenalină, etc.; în anume îm- 
prejurări, calmante, reconfortante, etc. 

Am înşirat intenţionat felurile de tratamente; 
pentru a ne da seama de seriozitatea şi atenţia 
specială cu care autoritățile competente şi răs- 
punzătoare trebue să organizeze diversele ser- 
vicii de prevenire şi tratare. 

De importanţele capitale ale detecție! şi pro. 
tecției nu mă ocup, asupra lor voi insista cu 
altă ocazie. 


Med. General Dr. | Bălănescu 
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Sugestii 


Am mai scris şi altă dată, ba chiar de mai multe 
ori, despre o problemă — căci e într'adevăr o pro- 
blemă — ce interesează serios organizarea cadrelor 
technice ale aviaţiei noastre. 

Avem în aviaţie technicieni militari şi civili. 

Pentru omogenizare, ca atribuţiuni, încadrare și 
salarizare s'a luat măsura ca personalul inferior 
— maiştrii — să fie militarizaţi. Măsura a fost exce- 
lentă şi bine venită. Ea a rezolvat multe inconve- 
niente cari se răsfrângeau asupra bunului mers al 
serviciilor. 

Cu personalul superior — inginerii — lucrurile nu 
au putut ajunge la nici o soluţie. Motivele nu le ştim 
şi aici nu interesează. Se ştie doar că încercarea de 
a se «militariza» inginerii civili sau a se «civili» ingi- 
nerii ofiţeri, nu a reuşit. 

Desigur problema nu e uşor de rezolvat, întrucât 
trebuesc soluționate cazuri delicate. 

Astfel, ce încadrare i se dă unui civil ajunsla gra- 
dul de inginer şef cl. II aeronautic? Salariul său este 
egal cu cel al unui colonel plin, iar vechimea în ser- 
viciu e de 15 ani... 

Deci după salariu, e colonel. După vechime în ser. 
viciu însă ar fi căpitan sau cel mult maior, situație 
pe care inginerul civil nu o poate accepta din moment 
ce solda maiorului e mult mai mică, iar colonel nu 
poate fi făcut căci ia înainte la anuar inginerilor 
ofiţeri cari — ca ofiţeri — sunt mai vechi de 15 ani. 
:. Ca să-l faci civil, pe otiţerul inginer, înseamnă a-i 
oferi echivalentul stagiului ingineresc, care în majo- 
ritatea cazurilor e mult mai mic decât al bătrânilor 
ingineri civili. Or, asta se refuză de ofiţeri căci ar 
însemna să renunţe la avatagiile gradului militar. 
A-i da gradul ingineresc echivalent soldei ce o are 
în prezent, nu e just căci, în inginerie e mai tânăr 
ca mulţi civili. 

Din aceste conflicte de interese — justificate pe 
deplin de cei în cauză — practic rezultă !imposibili- 
tatea rezolvării problemei. 

Şi s'ar putea totuşi adapta o soluţie de mână torte: 
întrucât e vorba de inginerie, să se ţină seamă de 
vechimea în meserie pentru militari. Cine nu va găsi 
acceptabilă soluţia, rămâne cu gradul său din armată, 
neavând deci ce pierde. Asttel toți inginerii ar fi civili. 

Dacă se pune alternativa militarizării, salariul este 
cel ce ar hotări, ca o realitate ce derivă din munca 
iaginerească. 

In situaţia actuală se nasc şi trăese situaţii anor- 
male: un căpitan, eşit inginer de doi, trei sau patru 
ani, vine şet de serviciu technic, având subaltern pe 
un inginer eivil cu 15-18 ani vechime, echivalent cu 
postul de director de minister. 

Care criteriu formează competinţa într'un domeniu 
de specialitate pură? Si care e situația psichologică, 
când, la sfârşit de an, căpitanul notează pe civil că e 
capabil sau poate chiar incapabil? Dar cum în multe 


a 


cazuri inginerul civil i-a fost şi profesor ofițerului 
— îndrumându-i paşii în technică — circumstanţele 
apar şi mai dificile. 

Ceeace formează însă eleganța atitudinii inginerilor 
civili, este că ei nu au protestat niciodată cu o ener- 
gie deplasată, înțelegând că, în casa militarilor, res- 
pectul se cuvine gazdei. Recunoaştem că şi gazda a 
căutat — cu mici excepţii — să țină seamă de rea- 
lităţi, oferind Cesarului, pe cât posibil, ceeace i se 
cuvine... 4 

Asta nu înseamnă însă că problema e rezolvată. Ea 
dăinueşte şi rămâne mereu de actualitate. 

Am amintit cele da mai sus cu gândul de a rea- 
minti sugestiile cari au mai fost făcute în coloanele 
noastre. O publicaţie de specialitate are obligaţia 
morală a semnala şi chestiuni cari scapă forurilor 
superioare, mai ales când ele sunt prinse în griji de 
mare anvergură, puse în slujba intereselor comune. 

Dar în aviaţie lucrurile mici cer aceeaşi atenţie ca 
şi cele mari. 

Domnul gensral av. Gh. Jienescu, ministrul' Aerului, 
îşi va procura o deosebită satisfacţie— suntem siguri — 
însuşindu-şi rezolvarea problemei ce am pus. 


Observator 


== 
ii 


„La vieille madame Ju 52*, cel mai popular avion 
de transport german, este îngăduitor cu demo- 
datul său coleg de locomoţie, automobilul, şi nu 
vrea să scape ocazia pentru a-i dovedi cât de 
plăcută este o călătorie aeriană... 
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„L.A.RE.S." implinește 5 ani de activitate 


In cursul lunei lulie 1942 Societatea română de 
transporturi aeriene LARES împlineşte 5 aai defunc- 
ţionare. 

Este un jubileu mic, dar ţinând seamă de greută- 
țile de organizare şi funcţionare a unei astfel de so- 
cietăţi şi de frumoasa sa activitate, se poate spune 
totuşi că «LARES» a trecut un greu şi interesant 
examen. 

In adevăr, să-ţi formezi personalul navigant, să-ţi 
formezi personalul de trafic, să-ţi organizezi şi formezi 
frumoase ateliere cu specialişti ce nu se găsesc gala 
formaţi şi în acelaș timp să-ţi achiziţionezi materialul 
necesar volant şi de toate categoriile, să sbori pe 
multe linii aeriene şi să-ţi închei nenumărate con- 
tracte de specialitate cu societăţile străine, cu Statele 
cu care lucrezi, cu poştele, vămile, etc., este un lucru 
şi foarte greu şi foarte delicat. 

Dar societatea trebue să recunoască şi să mulţu- 
mească şi Statului român, Ministerului Aerului și 
Direcţiei Aeronauticei Comerciale, care i-au dat un 
sprijin material şi technic şi i-a dat personalul de 
început, fără de care nu putea lucra din ziua dintâiu 
a ființărei sale. 

Conducătorii aviaţiei româneşti de totdeauna, geloşi 
da progresele aripilor româneşti şi perfect conştienţi 
de posibilităţile şi viitorul aviaţiei, nu au pierdut nici 
o dată nici o clipă şi nici un prilej ca să nu asigure 
cât mai mult prestigiu sviaţiei ării noastze. 

In adevăr, dacă primii piloţi români stau alături de 
primii piloţi ai omenirii, dacă primele utilizări a avi- 
onului militar românesc au fost paralele cu primele 
încercări străine — în 1910 şi 1911 avioanele româ- 
neşti au sburat la manevrele regale ale armateiromâ- 
neşti, dacă primii constructori de avioane româneşti, 
Vuia şi Vlaicu, sunt printre primii constructori 
ai omenirii — 1904 şi 1909, dacă participarea la 
operaţiunile de război — la 1913 avioanele noastre 
milițare au făcut recunoaşteri până deasupra Sofiei 
şi dacă în războiul 1916—18 şi 1941 aviația militară 
românească a fost la înălţimea celor mai bune aviaţii 
militare străine, apoi nici îndomeniul comercial aviația 
românească nu a rămas mai prejos. 

In adevăr, România a participat la prima linie aeri- 
ană europeană C.I.D.N.A. în 1920 şi a avuto Direcţie 
a Aeronauticei Comerciale, un aeroport la Băneasa 
en hangare şi altul la T. Severin cu instalări de escală. 

In 1925 a avut linii aeriene proprii, exploatate de 
Stat până în 1935 şi a avut o infrastructură mică 
dar bine utilată, iar din 1935 o aviaţie comercială 
fatr'un progres enorm, dela an la an, până astăzi, 
când, cu tot războiul, avioanele comerciale circulă 
pline pe 7 linii aeriene din care 3 internaţionale. 

Dela 1935 se poale spune că aviația comercială 
românească a intrat în fază de rapidă modernizare 


progres. 
m primul rând s'a constitnit 0 societate romă 


nească S.A,R.T.A. (Soc. Anonimă Română de Trans- 
porturi Aeriene) cu material Potez 560 şi 561 nou. 

Această societate a funcţionat în foarte bune con- 
diţiuni până la 20 Iulie 1937. Paralel, prin comanda 
a 4 aviodne Dragon Rapid şi prin utilizarea vechilor 
avioane Ju 13, Statul, prin Direcţia Aviației Civile, 
Serviciul LARES (Liniile Aeriene Exploatate de Stat) 
a exploatat încă din 1995 şi până la aceiaşi dată o 
altă serie de linii aeriene. 

Nu se poate contesta de nimeni că la baza socie- 
tăţii de astăzi LARES, nu a stat experiența acestor 
două organizări de exploatare aeriană cari au consli- 
tuit fundamentul technic şi profesional al persona- 
lului de astăzi. 

La 20 Iulie 1937, prin dizolvarea Soc. S.A.R.T.A., 
prin achiziționarea de către Stat a patrimoniului acestei 
societăţi, prin cumpărarea a 4 avioane Lockheed 10 
şi prin cedarea materialului Serviciului LARES, Statul 
a constituit o societate anonimă denumită tot LARES 
şi în care capitalul său este la 31 Martie 1942 de lei 
336.670.000 iar al particularilor de lei 330.000. 

Dela 20 Iulie 1937 şi până la 34 Martie 1942 acti- 
vitatea acestei societăţi, cu totul românească, este pe 
fiecare an: 


——————— 


1937 1738 1939 1940 1941 Tolal km. 
Linii Externe 
249715 630.680 502.943 436.125 196.748 2.016.209 
Linii Interne 
415.724 309.285 620.680 445.240 41.084.061 2.476.040 
Linii Diverse (curse speciale) 
66.622 30.828 101.427 87.174 64.756 350.009 
5.438.906 


732.061 1.470.793 4.224.950 968.557 1.342.565 
— 


— Total general km. linii exploata 


— Kilometri sburaţi . „+ D43R.906 
— Ore de sbor . N Pt, 25.897 
— Pasagerii .. . . sie. o 80902393 


— Fret (bagaje, mărturi, ziare, poştă). 840.403 
-. 

In anul 1942 cu o conducere solidă, cu experiență 
îmbogăţită şi cu încredere în Dumnezeu şi în desti- 
nele neamului românesc, societatea naţională, total 
românească LARES, eu toate greutăţile războiului, se 
prezintă la începutul celui de al 6-lea an al înfiin- 
țărei sale, în noua sa formă de societate anonimă 
cu 7 linii în exploatare zilnieă şi anume: 

—  Bucureşti- Budapesta- Viena- Berlin 

— Bucureşti- Belgrad. Agram- Veneţia-Milane 

—  Bucureşti- Soția- Salonic- Atena 

— Bucureşti- lagi- Chişindu- Liraspol 

— Bucureşti» Craiova- 1], Severin- Limigoara 


j 
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——————————— a RIANA ALIUAN, 


— Bucureşti- Galaţi- Cernăuţi 

— Bucureşti- Sibiu- Arad 
cu un parc de 12 avioane bune tip Lockheed 10, cu 
3 avioane noui Lockheed 14, cu 2 Douglas-uri tip 
DC. 3 şi DC. 2 şi cu un Junkers 52, totalizând un 
număr de 196 locuri disponibile, din care oferă zilnie 
pasagerilor 90 locuri. 

In afară de acest material, societatea mai dispune 
de un număr important de avioane de şcoală şi de 
irumoase ateliere utilate cu cele mai moderne maşini 
de reparaţie şi cu un bogat stoc de piese de schimb 
şi material de întreţinere. 

Din punet de vedere financiar, societatea curat ro- 
mânească LARES se prezintă cu 200.000.000 lei rezerve 
în bănci la un capital de 3365.670.000 şi la un buget 
anual de circa 300.000.000. 


* 
* - 


Societatea este organizată astă.zi astfel: 

O direcţie generali, încredinţată generalului de 
escadră av. Rădulescu Scarlat, fost director al Aero- 
nauticei Comerciale între anii 1935—1940 şi coman- 
dant al şcolilor militare de aviaţie, tehnice și para- 
şutişti între anii 1941—41942, ajutat de un sub-diree- 
tor general, d-nul Lt. C-dor 1. M. Popa, fost director 
al LARES-ului mulţi ani, pe timpul când LARES-ul 
era exploatal de Stat; 

O direcție comercială condusă de d-nul Ing. | 
Cociaşu, un vechiu şi cunoscut aviator; 

O direcţie technică, cu ateliere, încredinţată d-lui 
Lt. Cdor Ing. Framosu M., fost director technic în 
Ministerul Aerului; 

O direcţie a exploatării condusă de Cpt. Udriski 
Traian, un vechi şi eminent pilot de linie, ajutat de 
cei doi excepţionali piloți şefi Max Manolescu şi C. 
Cantacuzino şi încadrat cu 24 piloţi de linie cu veche 
şi mare reputaţie, 24 perfecţi radiotelegrafişti şi 24 
mecanici de bord; 

Un contencios condus de un maestru al Baroului 
Iltov, Dl. Păunescu Gruia. 


bă 
a » 


Activitatea societăţii este îndrumată cu grije de 
viitorul ei şi mai cu seamă cu gândul nestrămutat de 
a-i crea o solidă aşezare în reţeaua de linii aerienea 
europei viitoare, de însuş Conducătorul ării, de 
Mareşalul Antonescu Ion, el însuși un pasionat al 
sborului şi care îşi face inspecţiile şi călătoriile aproape 
exclusiv cu acest rapid şi de viitor mijloc de deplasare. 


* 
- . 


Societatea LARES este îndrumată, supravegheată şi 
sprijinită de ministrul aerului generalul av. Jie- 
nescu Gheorghe, un vechiu sburător, a cărui faimă a 
trecut de mult hotarele Țării şi un perfect cunoscător 
al problemelor aeronauticei comerciale și ale viitorului 
ei în noua ordine europeană, ce se plămădeşte astăzi. 
an această operă atât de românească, erte ajutat de 


două figuri proeminente ale vieţii noastre aeronautice, 
C-dorul Ing. Popp Nicolae, secretar general al Subse- 
eretariatului Aerului şi C-dorul Ing. Marcu Vasile, 
directorul Aeronauticei Comerciale. 


Conducerea superioară a Soc. «LARES» este încre- 
dinţată unor personalităţi confirmate ale elitei intelec- 
tuale şi economice ale Ţării şi anume: 

— Ministru Christu Ion, directorul Direcţiei Eco- 
nomice din Ministerul Afacerilor Străine, fost ministru 
al Economiei Naţionale, preşedinte; 

— Ing. Zănescu Aurel, director la Căile Ferate 
Române şi profesor la Politechnica română; 


— Ing. Teodoru Radu, director la Regia Monopo- 
lurilor Statului ; 

— Caribol Alexandru, avocat şi economist reputat 
şi Const. Soutzo, vechi aviator şi economist cunoscut, 
membrii. 

— Gheorghiu Octav, doctor în drept aerian la Roma ; 

— Dumitrescu Dolj, expert contabil şi director al 
Cassei Fondurilor Aviației şi 

— Stănculescu Felix, licenţiat al Academiei de Inalte 
Studii Comerciale şi inspector în Direcţia Aeronauticei 
Comerciale, cenzori. 

In aceste condițiuni, societatea românească LARES 
priveşte cu optimism viitorul şi crede că, în clipa 
când Europa va începe viaţa normală de pace şi re- 
facere după război, va putea juca rolul important de 
civilizare, spre binele Ţărei şi al Europei Noui, la care 
vor fi chemate forțele tinere ale neamului nostru în 
toate domeniile de activitate şi cum avionul va fi 
atunci un important factor de economie, Soc. «LARES» 
se pregăteşte de pe acum să fie în măsură să răs- 
pundă la toate cerinţele vremei şi economiei ţării. 


„Ultimul avion de vânătoare italian, Macchi 202, 


teroarea piloților englezi. 
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In misiune cu „creionul sburător“ 


Aparatul german Dornier Do 17, un avion 'ra- 
pid de luptă, a stârnit senzaţie în întreaga lume 
atunci când a apărut pentru întâia oară înt:r'o 
competiţie internaţională. E! se clasa cel dintii 
în al IV-lea meeting internaţional dela Ziirirch, 
traversând Alpii în mai puţin de 60 minute şi 
depăşind cu aproape 5 minute cel mai rapid 
„vânător“ străin prezent în concurs. 

Revista franceză de aviaţie „Les Alles“ scria 
cu această ocazie: „Te înfioară aproape gândul că 
bombardierele germane sunt mult mai rapide decât 


' La 1 lule 1940 echipagiile de recunoaştere pentru 
ziua următoare fură desemnate. Intrucât mă privea, 
îndeplineam la bordul unui Do 17 funcția de radio- 
telegrafist. Aceasta comporta automat ordinul de a 
fi în pat la ora 10 seara, pentruca atât corpul câ: 
şi nervil să fie obişnuiţi şi în formă a doua zi. 

Dimineaţa de 2 Aprilie se anunța liniştită şi clară. 
La orele 7, toţi cel sortiți sborului pentru zlua aceia 
ne aflam în cantină. Ca de obiceiu, nl se. servi o 
supă bună de griş şi unt pe pâine şi pentruca timpul 
să treacă mai repede, fumarăm şi iucarăm cărți. Sub- 
ofițerul de serviciu ne anunță că echipajul lui Do 1: 
plus doi adjutanţi şefi şi un sergent trebuiau să se 
prezinte la comandant pentru a primi ordine. Fra 
deci vorba despre un sbor pe front! 

Alergarăm pe scări şi ne înfățişarăm căpitanului, 
comandantul escadrilei, care ne potoii curiozitatea : 

„Sbor de recunoaştere în zona XXX Est a 
Franţei însoţiţi de vânătoare de protecţie. Con- 
diţiunile meteorologice în regiunea de survolat, 
bune”. 

După ce ni se înmânează documentele, plecăm cu 
maşina spre aerodrom. Salutăm camarazii ce rămân 
„acasă“ cu un puternice „Horrido et Weidmann: 
sheil“ pentru ca imediat să ne instalăm la locurile 
noastre şi să decolăm. 

Nu am avut mult de aşteptat pentru a vedea vâ- 
nătorii însoțitori, la locul şi la înălțimea obişnuită. 
Ne-am întovărăşit până la un punct, apol ne am des- 
părţit. Sburam acum singuri, foarte sus, întrun aer 
rece şi aveam abia 30 kilometri de pământ francez 
în spatele nostru, când artileria antiaeriană inamică, 
reperându ne, deschise focul. Vedeam fumul proecti. 
lelor la 150 metri înapoi şi cu 1000 metri mai jos, 
deci prost îndreptate contra noastră. Pilotul făcu _to- 
tuşi viraje pentru a da şi mai mult de furcă artileriei 
antiaeriene. 

După vreo alți 50 kilometri de sbor, o a doua sal- 
vă de bombe ne luă în primire. Fumul proectilelor 
era tot în urmă, însă la înălțimea noastră. Scăparăm 
cu motorul în plin şi descriind viraje. 

Incă alți câţiva kilometri şi zăresc apărând mici 
puncte, sub noi, în dreapta. Punctele încep să urce; 
su ie număr: 3, 4, 7, 9! Dacă n'ar fi vânători fran- 


cele mai iuți avioane de vânătoare franceze, nealte 
doar să urmărească şi să doboare aceste bontar- 
diere“. 

Şi în acest timp, adică înaintea actualului răz- 
boi, Do 17 nu era considerat o pasăre rară! 

Găsim interesant pentru cititorii noştri săi re- 
dăm în întregul ei povestirea unei misiuai cu 
Do 17 deasupra teritoriului inamic, misiune în- 
deplinită cu deplin succes de respectivii sbură- 
tori germani. 


R. A. 


cezi!.. şi imediat îmi dau seama că sunt avloane 
Morane 451, ultimul tip de vânătoare francez ! 

Ureând acum spre noi, le pot distinge culorile na- 
ționale, pentruca ajunse la înălțimea noastră, în urmă 
cu vreo 3000 metri, să încerce să se apropie. Pibtul 
ceru avlonului maximum de viteză... 

Deodată grupul din dreapta al francezilor se des- 
sprinse şi porni la atac contra noastră, iar celelalte 
avioane se forțau să ne depărteze de Rhit pentruca 
orice posibilitate de întoarcere pe pământ german să 
ne fie tăiată. 

Ultimul avlon din stânga, părăsindu-şi grupul, se 
aşează în spatele lui Do 17, la dreapta postului meu, 
în timp ce alți doi deschid focul. Ii las să se apro- 
pie şi le răspund cu aceiaş monedă. Proectilele prin 
dâra lor luminoasă îmi arată că ochesc bine. Cele 
două avioane se depărtează, prin viraje, unul la stân- 
ga, altul la dreapta. Le urmăresc cu focul cât pot. 

Asupra celui de al treilea vânător, cel plasat cu 
vreo 15 metri în urma şi în spatele avionului nostru, 
nu am posibilitatea să deschid focul. Incerc o senza: 
ție groaznică neputând riposta, căci trăgând, aşi fi 
rupt în primul rând ampenajul avionului german. 
Fac semn pilotului să vireze spre stânga ca să pol! 
prinde pe inamic în câmpul meu de tir. In momentul ur- 
mător, bucăţi de fer şi pânză sburară pe lângă mine 
iar gloanțele trimise de francez se opriră în mitrali- 
era mea. Flindcă simţisem foarte aproape rafala uci- 
gătoare şi aveam mâinile pline de ulei, crezul că am 
fost rănit. In realitate însă nu suferisem nimic ; aul- 
onul fusese în schimb bine lovit, însă îşi vedea liniş- 
tit de drum. 

Tocmai când mă gândeam mai puţin, vânătorui 
care ne ochise îmi apăru în câmpul meu de tir, le 
vreo 20 metri distanță. Nu trebuia să scap ocozia LA 
şi, cele câteva clipe cât se găsi întrun unghiu de It 
grade sub mine îmi fură deajuns spre ai trimite c 
salvă în „burtă“. Trenul său de aterisaj sbură. Con- 
tinuând sborul său de verticală, puternic cabrat, avu 
posibilitatea să trag cu folos mal departe. Scoast 
fum, se înclină pe slânga şi părăsind cerul luptei, st 
prăbuşi în păduricea de sub noi. Un fum cenușiu, 
murdar, indiciu caracteristic că un aparat sa isbt 
de pământ, îmi spunea că avlon şi pilot 
md pp i i Pepe 


p 


a 


Ceilalţi doi apăruseră. Unula, care insista mai mult, 
ţi trimisei foc. Viră şi dispăru. Cred că l-am lovit. 
N'aş putea totuşi spune, dacă a avut soarta primu- 
lui vânător. 

Francezii atacau acum nervoşi, câte trei, patru în 
acelaş timp. Am reuşit însă regulat să-l despart, în 
timp ce sburam cu o vlteză fantastică numai la câțiva 
metri de pământ. 

Când am scăpat însfârşit de urmărirea vânătorilor 
duşmani, ml-am putut da seama de tot ce se întâm 
plase: purtasem lupta cu 9 avioane de vânătoare 
Morane 451! 9 vânători francezi contra unui singur 
avlon de recunoaştere german ! 


38 mitraliere 'şi 18 tunuri contra unei singure mi- 
trallere ! Desigur, dacă celula lui Do 17 nu ar fi fost 
aşa de solidă şi dacă nu aş fi mânuit cu precizie 
mica noastră armă de bord, francezii ne-ar fi putut 
obliga să aterisăm. In drum spre casă, pot verifica 
stricăclunile : în cabină, în fuselaj, în profundor, în 
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planuri, într'un rezervor, peste tot, urmele proecti- 
lelor. Nimeni însă nu era rănit şi asta ne bucură 
foarte mult, 

lată însă că un fum acru umple avionul! În ace- 
laş timp motorul din dreapta îşi întrerupe cântecul. 
Vom fi deci obligaţi să continuăm drumul cu un sin- 
gur motor. Nu e plăcut, dar... 

In curând sburăm deasupra Germaniei şi putem 
identifica aerodromul nostru de campanie. Am oare.- 
care teamă atunci când avlonul este pus pe linia de 
aterizare,—manevră poate dificilă cu un singur mo- 
tor pentru un pilot tânăr ca al nostru, însă 'rulăm 
normal vreo 30 de metri şi avionul se opreşte... 


Inainte de a ne sui în maşina cu care ne vom du- 
ce până la postul de comandă, privim cu surprindere 
cât de cluruit este bravul nostru Do 17 şi nu pot 
spune aci câtă mândrie şi câtă siguranță ml-a inspi- 
rat în acel moment această minunată pasăre ger. 
mană... 


A. Kuizer 


Rânduriie acestea alcătuesc 
ultimul capitol al cărții Ducelui: 
„Da vorbă cu Bruno". in cuvinte 
puține marele Condotier a re- 
zumat geniai înțelepciunea ita- 
Hcă şi a făurit una dincelea mail 
măreție şi clasice pagini ale 
Hteraturii univarsale. 


Cartea s'a sfârşit, Bruno, şi îmi iau rămas bun dela 
tine. Am scris o carte, încă o carte, şi acum am ajuns 


la ultima pagină, o ciudată sfială m'ar sfătui să o P; 
las inedită, să nu o fac să umble printre oameni, să - 


s bun 

nu 0 supun celor străini, şi poaţe că aceasta ar putea 
fi şi dorinţa ta, care ai ocolit publicitatea gălăgioasă. 
Dar această carte nu este o apologie, nu este o prea- 
mărire : este o povestire, o simplă şi omenească po- 
Vestire, şi astiel o încredinţez mai cu seamă tinerilor 
pentru ca să se inspire din viaţa ta pilduitoare. 

Numele Mussolinilor — al acelora care au fost, al 
acelora care vor fi — a căpătat, prin viaţa şi prin 
moartea ta, pecetia unei nobleţi neperitoare. In mul- 
tele leaturi ale Mussolinilor este acum un tânăr că- 
pitan care cu adevărat, în chip fascist, a disprețuit 
«viaţa tihnită», care dintre toate activităţile a ales pe 
cea mai primejdioasă, care a slujit, în vreme de pace 
şi de război, Italia, şi care în implinirea datoriei sale 
a murit ca un soldat. Tot ceeace am făcut sau voi 
mai face nu înseamnă nimic faţă de ceeace ai făcut 
tu. O singură picătură din sângele care a țâşnit din 
tâmplele tale sftâşiate şi a picurat pe faţa ta înălbită, 
face mai mult de cât toate operele mele de azi, din 
treeut şi din viitor. Căci numai jertfa sângelui este 
mare ; toate celelalte lucrori sunt trecătoare. Numai 
sângele este duh, numai sângele preţueşte în viaţa 
oamenilor şi a popoarelor; numai sângele dă slavei 
purpura. 

Imi iau rămas bun dela tine, Bruno. Câtă vreme 
va trebui să se scurgă până când voi cobort în cripta 
dela San Cassiano pentru a dormi, alături de tine, 
somnul fără de sfârşit ? 

lată o întrebare care nu mă tulbură. Mai întâi, să 
biruim. Şă încheiem prin biruință jertfa, să înduplecăm 
cu birainţa spiritele care au dorit-o şi au pregătit-o. 
Ta eşti unul din aceştia mulţi. Şi nu ai vrut decât 
să fii unul din cei mulţi. 


Benito Mussolini 


E e tu pita La inec: ANOEANIA ARII 


Dela bomba „de suflu“ la bomba cu radium 


Chiar inainte de războiul din 1914 tehnicienii mai 
îndrăzneți preconizau realizarea bombardamentului 
aerian desiructiv, căruia ei îi întrezăreau posibilităţi 
nelimitate. 

Totul era să se creeze proectile, aparate de ochit 
şi de lansare, cât şi să se determine modurile de 
întrebuințare. 

Cu ocazia războiului mondial trecut sa adoptat 
soluțiunea cea mai simplă: era suficient să se adaoge 
un ampenaj proectilului explosiv, — obus sumar trans- 
format, pentru a-l face să cadă pe vâriul său, pre- 
văzut cu o fuzee, în scopul ca proectilul să funcţio- 
neze şi să provoace deflagraţia. 

Numai cu timpul, parâlel cu progresele considera- 
bile ale artileriei, s'a putut ameliora randamentul bom- 
bardamentului aerian. Esenţialul era însă să se atingă 
ținta vizată ; contrariu, în afară de pâlnia scobită în 
pământ, stricăciunile cauzate de proetctilele în cădere, 
chiar în apropierea obiectivului, erau minime. Bomba 
aeriană lucra mai ales prin exploziile sale sau prin 
proectarea materialelor învecinate. In rezumat: mare 
distrugere localizată pentru o lovitură la început, 
rezultat aproape nul pentru celelalte. 

O mare parte din energia exploziei se pierdea inutil 
în formarea eonului unei pâlnii şi, mai mult, o parte 
a exploziilor era absorbită de pământul frământat. 


Bomba „de suflu“ 


A trebuit așteptată reluarea cursei înarmărilor, către 
1933, pentruca să se sugereze întrebuinţarea fuzeei 
instantanee la bombele grele, cu mare capacitate de 
explosiv într'un corp foarte uşor. Pentru prima oară 
se cunta pe efectul esuțlului». 

Superioritatea acestui mod de întrebuințare era 
svidentă, iar bombardarea Barcelonei în timpul ulti- 
mei perioade a războiului civil din Spania, când şiruri 
întregi de imobile au fost prăbuşite de o singură 
bombă, a fost relevată chiar de publicul neiniţiat. 

Cu toate acestea, bombele «de suflu» au fost puţin 
utilizate la începutul actualului război. In Mai şi lunie 
1940, combatanții au putut vedea mai ales bombe 
care găureau pământul şi scopul căutat şi obținut nu 
era decât distrugerea drumurilor, răspântiilor și căilor 
terate. 


Bombardamente aeriene de distrugere masivă 


Când s,a deschis epoca marilor bombardamente de 
distrugere ale «Luftwafie»-i, mai întâi asupra Angliei, 
apoi asupra U.R.S.S. şi deasemenea acelea ale «R.A.F.»- 
ului asupra Germaniei şi teritoriilor ocupate, aviaţiile 
adverse au extins întrebuinţarea bombelor mari cu 
stect «de sutlu». O singură asemenea bombă provoca 
distrugerea quasi-totală a unui întreg cartier şi efectul 
moral produs asupra populaţiei era tot aşa de im- 
portaat ca şi pagubele materiale. 


CATRE DISTRUGEREA TOTALA PRIN AVIAȚIE? 


Bomba cu efect «de suflu», care este cel dintâi 
prosctil propriu al aviaţiei, a făcut proba puterii sale 
de distrugere. Şi acest punct de plecare, — care a 
îngăduit să se eradă» oraşe întregi cu slabe efective 
angajate şi cu puţine pierderi, nu marchează din 
nenorocire limita randamentului armelor aeriene. 

Explosivi de mare putere şi mare sensibilitate, ca 
panclastica sau pentrita au înlocuit explosivii clasici, 
TNT-ul sau trolita. Sa vorbit de aer sau de gaze 
lichide, însă chimia şi fizica moderne deschid posibi- 
lităţi mult mai înspăimântătoare. 


Radium-explosivul 


Publicul cunoaşte greşit origina, puterea şi posibi- 
lităţile radium-ului, cu tot prestigiul care înconjoară 
numele său. Amintim astfel că la sfârşitul secolului 
trecut, descoperirea razelor Roentgen (Razele X) reuşise 
să conducă la teoria ştiinţit'că a unei veritabile schim- 
bări a materiei, prin integrare şi dezintegrare. 

Continuând lucrările lui Becquerel, soţii Curie au 
descoperit radium-ul. Acest corp exiraordinar, în stare 
de metal este alb şi se înegreşte uşor prin cxidare; 
fenomene radio-active extrem de complexe şi active 
| întovărăşesc. Aceste fenomene se caracterizează prin 
emiterea de raze de o natură diferită aceleia a razelor 
luminoase, calorice sau electrice şi care se apropie 
de undele electro-magnetice. 

Această emitere constantă de energie se desparte în 
raze alfa, uşor absorbite de materie (85—90/0), apoi 
în raze beta, mult mai pătrunzătoare (8—10%/,) şi în 
sfârşit în raze gama, şi mai penetrante (2%/0). 

Cele din urmă nu sunt formate din particule ma- 
teriale, însă constituite din vibrații electro-magnetice 
la înaltă frecvenţă, viteza lor atinge pe aceia a luminii 
şi a undelor radio-electrice, iar puterea lor este acela 
pe eare o greutate de 10-15 cm. de plumb este ne- 
cesară a le intercepta cutoatecă ele nu reprezintă 
decât 4,80/, din energia totală emisă de radium. 

Pe scurt, răspândirea radium-ului este un fel de 
transmutaţie radio-activă care produce o formidabilă 
sursă de energie continuă: 1 gram de radium dega- 
jează inainte de a se fi consumat complect nu mai 
puțin de 3 miliarde de mici calorii | 

Nicio reacție chimică nu este capabilă să producă 
o astfel de cantitate de căldură şi unul dintre cei mai 
puternici compuşi explosivi, nitro-glicerina, nu răs- 
pândeşte explodând decât 1600 de mici calorii la 1 


gram. 

Este probabil a se intrevedea ziua apropiată în 
care ştiinţa va găsi mijlocul de a transforma în ex- 
plosiv această prodigioasă putere a cărei forţă depă- 
şeşte lot ceea ce sar putea concepe. 

Intradevăr, dezintegrarea totală. şi bruscă sub  pre- 
siuni ridicate echivalează pentru 1 gram de radium 


explosiv (din clasa fulminantelor) cu 1875 kilograme 
de nitro-glicerină |! 


Către distrugerea totală ? 


Intrebuinţarea unui astfel de explosiv ar pulveriza 
pur şi simplu toate blindajele, toate fortificațiile şi ar 
avea efecte distrugătoare, profunde şi întinse. Explozia 
ar libera sub forma unui şoc de o extremă violenţă 
teribilele raze gama, a căror pătrundere ar distruge 
toată viaţa într'un vast perimetru, creind o veritabilă 
zonă a morţii | 


Din fericire, producţia minereului de uranium a 
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celor foarte puţine zăcăminte din lume, nu îngădue 
obținerea prin exploatarea intensivă decât a unor 
slabe cantităţi de radium (deabia 100 grame pe an) 
şi care sunt toate absorbite de nevoile medicale. 
Asttel stând lucrurile, realizarea militară a unui 
radium explosiv nu ar putea fi întrevăzută decât dacă 


un beligerant ar avea asigurată o importantă producţie 
de uranium, 


Dar, în definitiv, mijloacele de astăzi sunt sufieient 
de destructive pentruca să nu ne neliniştim de poai- 
bilităţile de mâine, altfel decât în teorie... 


G. H. Gallet 


O — 


Poarta Romei spre stratosferă 


Amfiteatrul roman cel mai modern și cel mai stra- 
niu se întinde între Tivoli şi Montecelio, pe ţârmul 
de răsărit al Campaniei. Imensa sală este con- 
stituită de contratorturile Apeninilor; cât despre 
arenă, ea nu este formată numai de imensul teren 
gazonat situat la nordul autostradei Roma- Tivoli, dar 
chiar de spaţiul aerian în care «actorii» îşi destăşoara 
binecunoscuta lor activitate până aproape la 18 km. 
altitudine. Acest extraordinar amfiteatru, nemâărginit 
în înălţime, se numeşte Guidonia şi este poarta 
Romei spre stratosferă. 


Vederea hall.ului în lungime de aproape 500 metri cu canalul ae 
remorcaj. Acl, se controlează utilizarea practică a bidroavioanelor: 


Desigur Guidonia este încă mai mult decât poarta 
de intrare în viitorul domeniu al aviaţiei, Guidonia 
este unul dintre cele mai tinere oraşe ale lumii, o 
parte a ministerului italian al aerului, un centru de 
institute de cercetări secrete, un aerodrom, o şcoală 
superioară de pilotaj, un şantier pentru inventatori. 
Guidonia împlineşte încă un mare număr de alte 
misiuni a căror enumerare numai, ar umple nume- 
roase pagini. Este mai util a întreprinde o cercetare 
a principalelor sale elemente, cercetare neîngăduită 
totuşi decât posesorului unei autorizaţiuni scrise, eli- 
beraţă de ministerul dela Roma și care în realitate 
nu-i poate folosi prea mult dincolo de porţile în spa- 
tele cărora domnește secretul militar. 

Mai întâi Guidonia este un Oraș, un oraş în care 


oamenii trăese, în care gospodinele îşi fac cumpără- 
turile, în care bărbaţii se întâlnesc, seara, la cafenea, 
în care copiii se joacă pe străzi. O localitate cu case 
de un alb strălucitor, cu străzi largi şi proprii, cu 
numeroase grădini, dominată de un turn în formă 
de fascie de lictor, care, simbol al spiritului fascist, 
pare că veghează asupra întregei Campanii. Colonia 
de locuinţe este fără îndoială cel mai recent cartier 
al Guidoniei şi ea oferă tot ce e treboitor vieţii zil- 
nice: are biserica sa, închinată Madonei de Loretie, 
patroana aviaţiei, posedă o frumoasă şi vastă şcoală 
populară, o mică școală de mame şi chiar un cinema 
unde soldaţii oraşului aviatorilor vin să se distreze 
după serviciu. Sunt restaurante, bănci, o primărie. 
Străzile acestui oraş, în care lucrătorii, ofiţerii, func- 
ționarii şi subofiţerii au casa lor, poartă numele pio- 
nierilor şi promotorilor aviaţiei. Strada principală se 
numeşte «Aleea Leonardo da Vinci», în amintirea 
genialului italian care a tost unul dintre cei dintâi 
inventatori şi constructori de maşini sburătoare. 

Se înţelege dela sine că Guidonia se consideră ca 
făcând parte integrantă din Roma. De fupt ea este 
strâns legată de Capitală nu numai pentrucă este un 
loc de lucru şi de cercetări, dar chiar prin aşezarea 
sa. Ea are autostrada sa proprie, despărțită de drumul 
Roma-Tivoli care atinge oraşul aviatorilor la 28 km. 
Est de Roma. Pe această cale se înalţă, inconjurat 
de chiparoşi, un monument care explică numele de 
Guidonia : este cripta generalului de aviaţie Alessandro 
Guidoni, tondatorul corpului inginerilor aviaţiei mili- 
tare italiene, care şi-a găsit moartea în acest loc, la 
27 Augus 19928, experimentând o parașută inventată 
de el. Nu departe de acest monument, se găsesc 
câteva case de piatră dărăpănate, ultime şi triste ves- 
tigii ale unei epoci în eursul căreia această regiune 
a fost atât de neglijată, încât locuitorii săi, fugind 
de malarie, au trebut să-şi lase casele lor, pra“lă 
ruinei. 

In timp ce fiecare poate pătrunde nestingherit în 
colonia de locuinţe, institutele de cercetări, atelierele 
și hangarele sunt cu stricteţe închise publicului şi 
păzite de militari. Acolo nu păşesc decât savanții și 
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sturătorii, care, în strânsă colaborare, lucrează lără 
încetare, teoretic şi practic, la perfecţionarea şi ame- 
livrarea avionului ca mijloc de comuncaţie şi ca instru- 
ment de război. Aci, ştiinţa aeronautică dispune de 
una din cele mai vaste şi mai complete colecţii de 
aparate moderne. In clădiri speciale, strălucind de 
marmură şi selipind de sticlă şi de crom, maşinăria 
intelectuală a aeronauticei italiene lucrerză aproape 
fără sgomot. Şi recordurile mondiale, pe care piloţii 
îr drăsneţi le stabilesc şi le ameliorează fără încetare 
aici, la înălţimi inaccesibile ochiului liber, sunt numsi 
manifestări secundare şi nu scopul zelului neobosit 
care animă în aceiaş măsură fizicienii şi chimiştii în 
laboratoarele lor ca şi oamenii care mânuesc manşa 
aparatelor prototip. 

La Gaidonia, cercetările nu sunt specializate într'o 
singură branşe tehnică. Domeniul de activitate este 
limitat numai în sensul că Guidonia constitue câmpul 
de încercare, pentru aviația terestră, în timp ce baza 
de experienţe pentru hidroavioanele italiene se găseşle 
pe lacul Bracciano, la nord de Roma. Această dis- 
tincţie însă nu are nimic rigid sau mărginit, căci 
Guidonia posedă ceea ce s'ar putea numi şcoala pre- 
paratoare ştiinţifică a bazei dela Braceiano şi anvme, 
cunalul de remorcai. Acesta este construit într'o sală 
mare în care se găsesc două vehicule circulând pe 
şine; unul este foarte rapid şi atinge în hall până la 
440 km[oră. Ambele maşini au deschise lateral, dea- 
supra bazinului, câte un braţ de care se agaţă mode- 
lele sau flotoarele de hidroavioane. Canalul, larg de 
3 m. şi lung de aproape 6 m, este adânc de 6 mețri. 
Şi din modul de comportare a modelelor sau flotoa- 
relor pe suprafaţa agitată a apei prin rapiditatea 
cursei, se trag concluziuni asupra utilizării lor practice. 

Căei acesta este scopul esenţial al lucrului dela 
Guidonia ; mulţumită experienţei practice, industriile 
auxiliare ale aeronaulicei să fie ajutate, iar încercările 
să le inspire idei noui. Astfel, ameliorarea şi inven- 
tarea mijloacelor chimiei de război — (pentru care 
Guidonia posedă o secţie specială) — sunt tot așa 
ds importante ca şi punerea la punct a fotografiei 
aeriene de noapte sau determinarea celui mai bun 


montaj a aparatelor aerofotogratice pe avioanele mili- 


tare. Deasemenea, trebaesc controlate simptomele de 
oboseală a tuturor instrumentelor de bord, de a sta- 
bili comportarea tuturor vopselelor şi lacurilor şi a 
tuturor subsanţelor chimice întrebuințate în fotografie, 
atunci când ele sunt expuse la temperaturi anormale, 
de a încerca posibilitatea de utilizare a lubrefiantelor 
şi materialelor de construcţie pentru un scop sau 
altul al aeronauticei. 

Pentru un mare număr de industrii, Guidonia înlo- 
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cueşte astiel laboratoarele de experienţă respective. 
lasă punctul principal pentru conatruirea avioanelor 
rezidă în faptul că la Guidonia orice noutate esto 
încercată pe loc. Maşina eu care acum câţiva ani Pezzi 
a atins pentru prima dată înălțimea de 17.083 metri, 
nu reprezintă numai rezultatul nenumăratelor încer- 
cări anterioare în sbor, ci ea a fost construită chiar 
după experienţele lui Pezzi şi descoperirilor lsbora- 
toarelor de cercetări. Recordmanul italian şi oamenii 
grupului său special pentru sborul de altitudine între- 
prind raidurile lor stratosferice fiind echipați cu cos- 
țume adequate, asemănâtoare costumelor de scafandri, 
care au fost confecţionate pentru întâia oară la Gai- 
donia pe bază de cercetări fizice, medicale şi aero- 
nautice, Departamentul special de sbor de altitudine, 
care există la Guidonia dela 1934, nu'a format numai 
un mare număr de piloți capabili să atingă fără peri- 
col o altitudine minimă de 12.000 metri, dar a asi- 
gurat practic realizarea acestei performanţe de acum 


înainte prin construcţia aparatelor, maşinilor şi acce- 
soriilor necesare. 


Guidonia realizează elemente de construcţie şi tipuri 
de avioane. Ea experimentează în domeniul tehnicei 
de t. £. £. în sbor. Alături de secţia hidrodinamică, al 
cărei canal de remorcaj este unul din cele mai mari 
de acest gen din lume, Guidonia dispune de atelidre 
de mecanică de precizie şi de construcţii de modele, 
de săli de experiunţă. de ateliere de deren, de bancuri 
de probă pentru motoare, de patru tuneluri aerodina- 
mice obişnuite, de un tunel aerodinamie vertical şi 
de un altul de concepţie şi construcţie speciale pentru 
examenul mişcărilor în vrilă ale machetelor, însfârşit 
de o «suflerie» hipersonică, în care sunt realizate con- 
diţiunile pe care o aeronavă trebuie să le suporte la 
o viteză de 2500 km/oră la 30.000 metri înălţime, 
adică în stratosferă. Există şi o cameră de decom- 
presie permițând să se determine experimental com- 
portarea aparatelor şi oamenilor la altitudinile cele 
mai diverse şi în care Pezzi a putut culege importante 
cunoştinţe pentru sborurile sale de înălţime. In afara 
şantierului său, staţiunii de emisie, uzinii pentru trans- 
formarea curenților electrici şi hangarelur sale, Gui- 
donia posedă îacă propria sa uzină electrică. In 
ansamblul său, Guidonia este exemplară ca amena- 
jare modernă, preeminentă prin universalitatea sa şi 
constitue un strălucit exemplu al geniului productiv 
pe care fascismul, printr'o muncă asiduă şi energică, 
l-a desvoltat printre italieni. Guidonia este una din 
cele mai admirabile înfăptuiri ale Ducelui Benito 
Mussolini, omul de Stat şi creatorul de Istorie, care 
trebuie considerat ca primul pilot al caviaţiei azure». 


Dr. W. Pabst 
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Dela Farman la Clipper 


In 1919, aviația comercială trebuia mai întâi: 

— să elimine panele de motor; 

— să caute avioane care să transporte cât mai 
repede şi cât mai departe un număr cât mai mare 
de pasageri, în cele mai bune condițiuni de eco- 
nomie, siguranţă şi confort; 

— să-şi procure mijloacele pentru a decola, 
naviga şi aterisa, oricare ar fi fost condiţiunile 
meteorologice, mai ales în disprețul ceţii, cel mai 
de temut inamic al său. 


A înlătura panele de motor era o grea sarcină. 
In fapt, aviația de transporta debutat utilizând 
motoarele rămase de pe urma războiului. 


Astfel, un motor ca Hispano de 180 c.p.,a 
cărui concepţie era genială şi al cărui prototip 
a trecut prin încercări strălucite, era cunoscut 
în unităţile de aviaţie ca avândîn medie o pană 
la 8 ore de funcţionare. Un altul, ca Renault de 
300 c. p., mândria aviaţiei franceze de bombar- 
dament de zi în 1918, era capricios în ceea ce 
priveşte distribuţia, fragil în privința supapelor 
şi în sfârşit arăta o supărătoare tendinţă de a 
lua foc! 

Cu astfel de maşini trebuia să se acomodeze 
aeronautica comercială, iar pentru înlăturarea 
defectelor lor era nevoie de îngrijiri atente. Se 
citează metodele companiei „Air Union“ ca mo- 
del al genului. Găsim interesant să descriem cum 
proceda această antrepriză. 

Motorul în serviciu era sub supravegherea 
unei'echipe de mecanici, denumită echipa de pistă, 
care îi da toate îngrijirile obişnuite şi proceda 
la unele verificări socotite indispensabile. Astfel, 
echipa demonta distribuţia depe Salmson Z 9, 
după 10 ore de funcţionare. 

După un timp determinat de funcţionare, —30 
ore la început, pe urmă 70, apei 100 şi acum 500, 
ceea ce arată progresele realizate, — motorul era 
separat de avion şi trecut unei echipe însărci- 
nată cu demontajul şi curăţatul pieselor. În cele 
din urmă, motorul era încredinţat verificatorilor. 
Aceştia îl examinau, — bazându-se pe bareme de 
toleranţă foarte severe, şi înlăturau toate piesele 
neconforme cotelor, recepţionând piesele de 
schimb necesare. 

Remontarea pieselor controlate era încredin: 
țată unei echipe speciale care proceda în sfârşit 
la proba la banc în prezența supraveghetorului 
echipei de pistă. 

iecare echipă era răspunzătoare de lucrul său 
particular. Se ştia deci cine era vinovat în ca: 
zul unui accident. Este inutil să mai arătăm că 
regimul responsabilităţii a făcut să dispară şi 
panele. 

In definitiv, trebuia să se înţeleagă că un mo- 
tor studiat de o mare întreprindere specializată 
nu ar şchiopăta din cauza pieselor principale, 
ci din cauza detaliilor. De exemplu, la motorul 
Salmson Z 9 25%, din pane, — după cum arată 
statisticele companiei „Air Union“, se datorau 
ruperii vilbrochenului. Piesă principală defectu- 
„oasă ? Nicidecum! S'a echilibrat cu mai multă 


atenţie elicea, s'a ameliorat un rulment de bile 
şi vilbrochenul nu s'a mai rupt! 

După ce a obţinut regularitatea în mersul mo- 
toarelor, aviația de transport trebuia să ceară 
grupuri moto propulsoare mereu mai puternice, 
pentru avioane mai mari şi mai rapide. Aci pro: 
gresul a fost relativ încet. Plecate în 1919 cu 
260, 300 şi 400 c. p., avioanele comerciale dispu- 
neau către 1925 wumai de motoare de 450 c.p., 
iar pe la 1930 de4650 c. p. La ora actuală, mo. 
toarele franceze ating limita de 900 c. p., cele 
engleze de 1050 c. p., motoarele germane şi ame. 
ricane de 1300—1500 c. p. Dar dacă motorul din 
1919 cântărea aproape 1,300 kg. pe c. p., astăzi 
se cunosc numeroase motoare care cântăresc mai 
puţin de 500 grame pe cal. 

Una din problemele conexe ale propulsiunii 
avioanelor a fost aceia a multimotoarelor. Mon- 
tarea mai multor motoare pe aceiaş celulă cores- 
punderea la două nevoi: 

1.— A mări puterea disponibilă pentru trac: 
iune. 

2.— A mări siguranţa. Un avion cu cinci, pa: 
tru, trei sau două motoare are mai multe şanse 
să-şi continue sborul său dacă unul din motoare 
se opreşte. Dealtfel, toate aceste formule au fost 
experimentate, quadrimotoare au sburat cu două 
motoare oprite, trimotoare cu două sau unul, bi- 
motoare cu unul. Mult timp, totuşi, aceste posi- 
bilităţi au fost mai mult teoretice decât reale. 
Astfel, aparate care, la încercări, demonstraseră 
peremtoriu că puteau să-şi continue drumul lor, 
cu un motor oprit, făcând-o în timpul serviciu- 
lui normal, treceau prin dificultăţi. Era o dife- 
rență între motorul tăiat la contact de către pi- 
lot şi motorul oprit printr'o avarie subită. Dacă 
elicea se mai învârtea, piesele rupte învârtindu- 
se şi ele transmiteau avionului vibrații netngă- 
duite şi trebuia să aterizezi cât mai repede po- 
sibil; dacă elicea rămânea imobilă, atunci ea 
opunea o mare rezistenţă la înaintare şi dacă 
întâmplarea făcea să se oprească în anumite po- 
ziţii determinate,—de exemplu, paralelă cu bor- 
dul de atac al aripei la avionul Junkers Ju 24,— 
ea creia efecte aerodinamice neprevăzute, cari 
îngreunau pilotajul. 

e vreo 6—7 ani, utilizarea curentă a elicelor 
cu pas variabil a permis înlăturarea acestui in- 
convenient. Aceste elici se pot pune „în drapel“, 
adică într'o poziţie de rezistenţă nulă. Astfel, 
multimotoarele au răspuns însfârşit la toate spe: 
ranțele puse în ele. 

Elicea cu pas variabil aduce avionului un ser. 
viciu mult mai important încă. Ea este „cutia sa 
de viteze“. La un pas mic,—în viteza întâi, cum se 
spune la automobile,—ea permite ridicarea avi- 
onului dela pământ şi trecerea dela 0 la 180 

loră. La un pas mare, — „en prise“, — ea se 
adaptă condiţiunilor foarte diferite cerute sbo- 
rului la viteze superioare celei de 180 km/oră, 
care ating acum 5—700 km/oră. 


Intr'un număr viitor, despre celule şi metodele 
de navigație. 
A. Sauzet 


Li 
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Codul 


Codul navigaţiei creat prin marea reformă 
juridică fascistă abundă în elemente originale 
de tot felul, care îl fac să aibă în ansamblul 
înfăptuit sub direcţia, revoluţionară dar echili- 
brată a ministrului Dino Grandi, un loc aparte 
şi de primă linie. 

Cel mai însemnat din aceste elemente este cel 
sintetizat în titlul însuşi al codului, care stabi- 
leşte o doctrină unitară şi organică a celor trei 
ramuri în care fenomenul tehnic al navigaţiei 
este socotit în raport cu diferitele chipuri în care 
navigația este împlinită : pe mare, în apele interne, 
în aer. Această concepţie constitue esenţa însăşi 
a noului corpus legislativ, determină liniile prin- 
cipale, slujeşte de temei structurii sale. Ea se 
traduce adesea — atât în ceea ce priveşte dis- 
poziţiile preliminare cât şi cele de ordin penal — 
într'o reglementare conjugată a celortrei ramuri, 
sau, acolo unde o modalitate diferită a fost soco- 
tită mai diferită pentru aplicarea normelor, într'o 
identitate de principii fundamentale, în confor: 
mitate cu paralelismul şi strânsa conexiune a 
disciplinei ; şi îşi găseşte, apoi, afirmarea expli- 
cită în erarhia cauzelor stabilite de primul articol. 

In jurul acestui element de bază se grupează 
instituţiile noui introduse de cod, ca şi înoirile 
aduse de el celor vechi. 

În dispoziţiile preliminare, în afară de erarhia 
cauzelor, care consacră din punct de vedere le- 
gislativ autonomia şi unicitatea dreptului de na- 
vigaţie, este dată soluţia textuală a unei serii de 
probleme cu privire la conflicte, întru stabilirea 
cărora îi erau cerute interpretului până acum 
cele mai grele construcții. 

Cele două cărţi care se ocupă cu orânduirea 
administrativă trasează un cadru sintetic şi lim- 
pede — ceea ce nu s'a întâmplat cu vechea legis- 
laţie — al administraţiilor propuse pentru dife- 
ritele ramuri ale navigaţiei. Din haosul pusderiei 
regulamentare au fost scoase şi normele privind 
proprietatea şi poliţia, care se înfăţişează acum 
într'o formulare limpede şi — am spunechiar — 
elegantă. Acestea din urmă sunt complectate de 
normele cu privire la serviciile portuare, printre 
care apar în primul plan — din pricina însem- 
nătăţii materiei şi a noutăţii disciplinei — pilo- 
tajul şi remorcajul, mai cu seamă în ceea cepri- 
veşte fixarea tarifelor şi regimul răspunderilor. 
Cu totul armonică şi complectă este şi reglemen- 
tarea actelor de stare civilă împlinite de coman- 
dant în cursul călătoriei, care împreună cu peli- 
ţia navigaţiei satisface aspectele cele mai de 
seamă de drept public ale vieţii de bord. 

In cărţile care se ocupă de proprietatea şi de 
armatoriatul navelor sau a aeromobilelor, se face 
distincţie între proprietar, armator şi exercent, 
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distincţie riguros urmată în tot cursul codului 
şi care constitue unul din progresele cele mai 
însemnate şi mai pline de consecinţe realizate 
de către noua orânduire juridică Această distincţie, 
necunoscută nu numai de legislația de până acum, 
dar în mare parte şi de literatura străină, este opera 
exclusiv a doctrinei italiene. Normele asupra răs- 
punderii armatorului marchează o primă tentativă 
de a sestabili o discriminare legislativă în această 
privinţă, între diferitele acte ale acestora şi mai 
cu seamă cele ale comandantului. Doctrina îşi 
găseşte astfel un temei care duce la o deplină 
orânduire a acestei materii atât de delicată. Li- 
mitarea datoriei totale a armatorului în raport 
cu fiecare călătorie a unei nave este realizată 
printr'un regim care, în liniara lui simplitate, 
păstrează tot ceea ce este bun în sistemele azi 
în vigoare în Italia şi în străinătate, lăsând la 
o parte elementele de obârşie anglo saxonă pline 
de abilităţi în contrazicere cu un drept întemeiat 
pe principiul cinstei. Limitarea datoriei totale a 
exercentului de aeromobile este, însă, realizată 
astfel cu ajutorul a două instituţii caracteristice 
navigaţiei italiene — răspundere pentru accidente 
şi răspundere pentru pagube pricinuite terţilor 
pe sol — prevăzute prin acorduri internaţionale. 
Cu totul nouă este societatea de armatoriat com- 
pusă din copropietarii de nave, creată cu inten- 
ţia de a servi o schemă potrivită raporturilor 
juridice care până acum nu îşi aveau o hotărâtă 
orânduire. Printre celelalte persoane ale armato- 
riatului merită să fie considerată în chip special, 
cea a comandantului şi cea a recomandatarului 
sau a căpeteniei de escală, definite cu multe 
amănunte şi cu aceiaş rigoare dogmatică. Dife- 
ritele feluri de recomandarii cunoscute de prac- 
tică sunt pentru prima oară enumărate şi defi- 
nite fiecare în parte într'o serie completă. Amplă 
şi puternic conturată este, în sfârşit, orânduirea 
contractelor de înrolare a oamenilor de mare, şi 
cea a contractului de muncă a personalului sbu- 
rător, cu care se încheie materia armatoriatului. 


In cadrul obligaţiilor referitoare la exercitarea 
navigaţiei îşi găsesc loc normele speciale hără- 
zite să complecteze orânduirea generală a codului 
civil în importantele capitole ale contractelor 
de întrebuințare a navelor sau a aeromobilelor, 
a asigurărilor, a privilegiilor şi a ipotecilor. 
Pentru contractele de întrebuințare a navelor şi 
pentru asigurări, legiuitorul a urmat de aproape 
drumul tras de practică, ţintind totuş, în ceea 
ce priveşte pe cele dintâi, la o orânduire logică 
pe baza diferenţierii cauzale, şi a împlinit, în 
reglementarea responsabilităţi sectorului a po- 
liţei de încărcare şi a scrisorii de transport 
aerian, greana sarcină de a cuprinde în scheme 
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latine principiile convențiilor internaţionale şi 
ale practicei supusă şi ea, din pricina interna- 
ţionalităţii traficurilor, influențelor străine. Pe 
lângă aceste norme pentru orânduirea compli- 
mentară a instituţiilor de caracter general care 
îşi găsesc în domeniul navigaţiei numai o apli- 
caţie specială, vin apoi normele pentru desăvâr- 
şita orânduire a instituţiilor câte sunt specifice 
şi exclusive dreptului de navigaţie: contribuţii 
la avariile comune, accidentele navelor şi aero- 
mobilelor, asistență şi salvare, recuperarea şi 
găsirea de epave, care constitue — datorită unei 
reglementări complete şi cu totul evoluate faţă 
de legislaţia precedentă — nucleul tipic şi repre- 
zentativ al acestui cod reprezentativ. 

Remarcabile prin noutate şi perfecţie sunt şi 
dispoziţiile procedurale, care, pe lângă faptul că 
au adecvat materia noului cod de procedură 
civilă şi au atras o orânduire completă şi orga- 
nică, au introdus procedee cu totul noui cum este, 
de pildă, acela al limitării responsabilităţii arma- 
torului şi a exercentului şi al lichidării avariilor 
comune, hărăzite, amândouă, să determine un 
progres sigur În realizarea instituţiilor funda- 
mentale ale dreptului de navigaţie. 

Acelaş lucru s'a întâmplat şi cu dispoziţiile 
penale şi orânduitoare care, conformându-se cu 
scrupulozitate maximă liniilor codului penal, 
aderă din plin la exigenţele multiple şi cu totul 
caracteristice mediului special în care se desfă- 
şoară viaţa şi muncile inerente navigaţiei. 

Li ” Li 

Acestea sunt în rezumat elementele originale 
de mare însemnătate care pot sluji pentru a da 
ideea valorii codului navigaţiei în ceea ce pri- 
veşte înnoirile aduse. Dar alături de ele trebuesc 
pomenite, pentru a completa scurta privire pe 
care am încercat-o, criteriile fundamentale din 
care s'a inspirat legiuitorul, cu alte cuvinte, ca- 
racterele tipice ale codului. 

În această privinţă apare dominantă şi con- 
cepţia unitară dela care legiuitorul s'a inspirat, 
nu numai În ceea ce priveşte instituţiile orân- 
duite în strânsă legătură pentru toate ramurile 
navigaţiei, dar şi în ceea ce priveşte cele a căror 
orânduire a fost făcută pentru fiecare dintre cele 
trei ramuri în parte. Această întocmire — care 
este rodul elaborării dogmatice împlinită de cea 
mai recentă literatură italiană şi poate fi soco- 
tită ca una din cele mai de seamă contribuţii 
recente ale acesteia la progresul ştiinţei juri- 
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dice — constitue baza structurei cu totul itali- 
ană pe care o are codul în fiecare din părţile 
lui, în ciuda numeroaselor interferenţe a drep- 
turilor străine, determinate de această materie. 
Organizarea astfel concepută a fost pusă în 
acord cu marile înnoiri aduse de economia mo- 
dernă a transporturilor ca şi cu rezultatele efec: 
tiv operante ale convențiilor internaţionale ; dar 
a fost readusă, oridecâte ori a fost cu putinţă, 
la glorioasele tradiţii juridice italiene — vii mai 
cu seamă în dreptul maritim — şi, în acelaş timp 
pătrunsă de principiile ordinei corporative care, 
deşi pretutindeni pe linia clasică a celor mai 
vechi instituţii, aduc un spirit nou. In această 
din urmă privinţă este interesant de relevat cum 
asociaţiile sindicale nu sunt chemate numai să 
colaboreze cu organele de administraţie în cele 
mai delicate sectoare ale organizaţiei adminis- 
trative, ci şi — fapt şi mai semnificativ — să 
complecteze prin opera lor, în vederea unei mai 
desăvârşite tutele a categoriilor interesate, orân- 
duirea instituţiilor de drept privat, lăsate până 
acum exclusiv la libera voinţă individuală. 

Din contopirea armonică a acestor factori 
diferiţi, reese caracterul italian şi cel modernal 
codului. Printre stâlpii angulari care s'au înălţat, 
dreptul navigaţiei şia căpătat cea dintâi cone- 
trucţie legislativă care poate fi socotită ca o 
desvoltare logică a vechilor şi glorioaselor insti- 
tuţii în cadrul vremurilor noui. Navigația mari- 
timă, internă şi aeriană, primeşte astfel o reglemen- 
tare completă şi organică, fără precedente în legisla- 
Ha comparată şi în acelaş timp instituțiile ei sunt 
cuprinse de azi în colo într'un sistem unic. Acesi fapt 
constitue o bază dintre cele mal prielnice evoluţiilor 
ulitoare. 


Prof. Antonio Lefebvre D'Ovidio 


„România Aeriană“ a deschis o anchetă 
In lumea scrisului şi teatrului românesc cu 
privire la aviație. 


Incepând cu numărul viitor al revis- 
tei, vom începe publicarea răspunsu- 
rilor, în ordinea în care acestea se 
vor primi. 

D-l av. Laelius Popescu, primul 
nostru redactor, „va pune concluzii“ 
la sfârşitul anchetei. 
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Aviația la noi 


E] A intrat în vigoare decretul-lege pentru mo- 
dificarea şi complectarea unor dispozițiuni din legea 
asupra navigației aeriene şi din legea pentru creiarea 
rani militare şi pentru măsurile necesare apărării 

In virtutea unei decizii dată de dl. ministru 
subsecretar de Stat al Aerului, avioanele civile 
noul achiziționate de cetăţenii români, piloţi de 
turism gr. ÎI, fără primă din partea Statului, sunt 
scutite de richiziție pe timp de un an cu începere 
dela data înscrierii lor în registrul aeronautic 
naţional. 


ID Pe aeroportul Băneasa, în faţa unei comi- 
siuni prezidată de dl. general de escadră av. 
Em. lonescu au trecut examenul pentru brevetul 
de pilot de transport public următorii 11 candi- 
daţi gătiţi de Societatea „Lares“: Mateescu 
Gh. Stefan. Vasiu Decebal, Radu M. Dumitru, 
Stoenescu S. Aurel, Răduţ M. Zosim, Cristescu 
M. Nicolae, Ifrim R. loan Aurel, Petre T. Ştefan 
Dumitriu St. Sever, Vasile 1. loan şi Ghiţă D. 
Victor. Aceştia sunt cel mai tineri piloți de linie 
ai noștri. 

N] Un mare număr de tineri din Turda, în 
majoritate refugiaţi din Ardealul de Nord, au 
adresat un memoriu domnului Mareşal lon 
Antonescu, Conducătorul Statului, prin care au 
cerut înființarea unul şcoli clvile de pilotaj la Turda. 

NI Di genera! Speldel, şeful misiunii militare 
germane în România, a vizitat Institutul Aerofoto- 

etric din Subsecretariatul de Stat al Acrului, 
iind primit de dl. maior ing. D. Maiorescu, di- 
rectorul Institutului şi de colaboratorii d sale. 
Vizita a luat sfârşit într'o atmosferă de deosebită 
camaraderie româno-germană. 

BI In cadrul unui match amical de foot-ball, 
disputat în Capitală, echipa aviaţiei române 
a dispus de echipa camarazilor sburători germani 
cu scorul 2—0. Echipa românească a primit cupa 
donată de di, col. Theodorescu, directorul gene- 
ral al P. T. T-ului, iar selecționata germană cu: 
pa de consolare dăruită de Ministerul Propagan- 

ei Naţionale. 

ŞI Di. Lt. C-dor ing. Andrei loan a dat la 
iveală o carte foarte interesantă şi de mare ac: 
tualitate: „Aulonul“. Lucrarea constitue un exce- 
lent tratat pentru iniţierea în tainele sborului. 

N) „Acorduri şi nuanţe“ se intitulează volumul de 
poezii al locotenentului aviator Horia Agarici. 

Isprava literară“ a popularului sburător este pre- 
faţată de un sugesiv catren semnat de cunoscutul 
scriitor Păstorel Teodoreanu. 

4 Di. general von Seidel, subşeful Statului Maior 
al Reichemareşalului Herman Goering, a fost 
oaspetele aviaţiei noastre timp de două zile. D-sa 
a fost decorat de domnul Mareşal lon Antonescu, 
Conducătorul Statului, cu Virtutea Ae. onautică 
cu spade în gradul de comandor. 

D-l loan Christu, directorul Direcţiei economi:- 
ce din Ministerul Afacerilor Străine, a fost numit 
mg în consiliul de administraţie al societăţii 


D-sa a fost ales Preşedinte al Consiliului de Ad- 
ministrație al societăţii. 

ÎI Printr'o decizie dată de dl. ministru sub- 
secretar de Stat al Aerului, pe lângă asoeiațiile 


aviatice particulare, pentru exerciţiul bugetar 
1942/43, cu atribuțiuni de supraveghere şi control şi 
în special de o'din administrativ şi contabil au fost 
delegați următorii funcționari din Aviația Civilă : 
Paveliu I, Emanoil Th., Bârsă Gh., Botez Alex,, 
Iliescu Const., Bumbac Gh,, Bălăşel Th. şi Lt-C- 
dor rtg. Radu Const. 

In ziua de 20 lulie a. c., va avea locexame.- 
nul de admitere în Şcoala Ofițeri Aviaţie, la Bucu- 
reşti. Cotroceni. Sunt primiţi în examen numai 
bacalaureaţii cu secţia ştiinţifică. 

NI Di. Cpt. av. Petru Mircea, unul din autorii 
prelucrării în româneşte a cărţei lui Wolf Hirth, 
„Sborul fără motor“, în urma vizitei pe care a 
făcut-o în Germania de curând, are sub tipar lu- 
crarea „Pregătirea tineretului hitlerist în N. S. F. K. 
(Corpul Aerian Naţionai Socialist). 

HI] Centrul Naţional de Aeromodele în vederea 
concursului de aeromedele ce va avea loc în cur- 
sul lunei lulie a. c. a făcut o masivă comandă de 
motoare cu benzină în Germania la întreprinderile 
Kratzesh şi Eisfeld. 

PI Primele brevetări de planorişii anul acesta la 
noi, au avut loc recent la Sânpetru-Braşov şi la 
Câmpina sub preşedenţia d lui general de esca- 
dră av. Em. lonescu | 

E] Toată presa românească a înregistrat cu 
gânduri pioase moartea aceleia care a fost nu- 
mită „Mama din Binţiţi“, Ana Vlaicu. mama lui 
Aurel Vlaicu. In faţa mormântului deschisa ţinut 
o cuvântare de o înaltă concepţie morală şi pa- 
triotică dl. profesor Petre Munteanu, directorul 
liceului „Aurel Vlaicu“ din Orăştie. 

N] lată rezultatele obținute de campania germană 
de navigație aeriană D. L. H. în 1941 pe linia Vlena- 
Bucureşti: 


278.470 km. 
4.003 pasageri . 
92.612 kgr. bagaje 


83.667 kgr. mărfuri 
49,494 kgr. poştă 

BI) Cu începere dela 1 lulie a. c. societatea 
„Lares“ va trece şi la exploatarea importantului ser- 
viciu aerian extern Bucureşti-Belgrad. Zagreb: Veneţia- 
Milano, iar linia Bucureşti Sofia, exploatată dela 
4 Mai a. c. va fi împinsă prin Salonic până la 
Atena. Ambele parcursuri vor fi deservite în 
frecvenţă trisăptămânală cu avioane Lockheed 10 
şi 14 şi Junkers Ju:52. 

BI] Hans Klemm, celebrul constructor din B5- 
blingen (Germania) al avioanelor care-i poartă 
numele şi care sunt aşa de populare la noi, a 
vizitat România. În timpul vizitei sale, însoţit de 
reprezentantul uzinelor Klemm în ţară, dl. Petre 
Stamatescu, Hans Klemm a fost primit de auto: 
rităţile noastre aeronautice superioare. | 


N Cercurile aviaţiei civile au primit recent mai 
mulți sburători germani, printre care pe _ binecu- 
noscutul Wolf Hirth, care au adus în România 
mai multe avioane de şcoală şi turism Klemm. 
Cu această ocazie Wolf Hirth, însoţit de dl. 
cpt. av. Petru Mircea a vizitat capitala Moldo- 
vei, unde asociaţia aviatică C. F. R. urmează 
să înfiinţeze un centru de sbor fără motor, pre- 
cum şi alte terenuri de sbor fără motor din ţară, 
la Braşov, la Petroşani, la Arad, la Câmpina, 
ete., etc. 


—— o 


II D.ra Doina Peteanu semnează în ziarul „Viaţa“ 
din 9 lunie a. c. un sugestiv interview cu Mariana 
Drăgescu, apreciata noastră aviatoare. 

[i „Monitorul Oficial“ din 23 luniea. c. publică 
decretul-lege pentru organizarea şi administrarea fon- 
dului apărării naționale, fondului național al aerului 
şi fondului național al marinei şi pentru înființarea 
Casel autonome a fondului apărării naţionale şi Casei 
autonome a fondului aerului şi marinei. 


E] Direcţia Aeronauticei Comerciale a adus 
la cunoştinţa tuturor proprietarilor de avioane 
civile, asociaţii şi particulari, că trebue să-şi pro- 
cure şi să-şi completeze până la 5 Iulie 1942 
documentele de bord necesare aeronavelor ce 
deţin, cunoscând că după această dată, fără nici 
o excepţie, nu se vor mai admite la navigația 
aeriană avioanele care nu posedă absolut toate 
documentele cerute de decizia ministerială Nr. 
745/939 asupra circulaţiei aeriene. 

E) Zilele acestea a avut loc brevetarea piloților 
de gradul 1 dela şcoala de pilotaj „ARPA“, pe aero- 
dromul de şcoală al acestei asociaţii. Examenul 
practic a fost depus în faţa unei comisiuni pre- 
zidată de d-l general de escadră av. Em. lonescu. 

ful de pilotaj al şcoalei este lt. av. Silviu 

urcaş, apreciat pilot de vânătoare. 

N] Şcoala de sbor fără motor ARPA-Câmpina, care 
poartă numele lui Aurel Vlaicu şi-a deschis de curând 
cursurile printr'o festivitate la care au participat 
d-nii : general de escadră av. Em. lonescu, c-dor 
ing V. Marcu, directorul Aviației Civile, c-dor 
av. Alex, Cernescu, George Balş şi alţii. Ca şi 
în anii precedenţi, participanţii şi elevii şcoalei 
au făcut un pelerinaj la monumentul ridicat în 
memoria lui Aurel Vlaicu la marginea oraşului, 
pe locul unde acest erou naţional şi-a frânt ari- 
pile încercând să unească printr'un sbor simbolic 


vechiul Regat de Ardeal. 


BI Regretăm că în numărul de faţă nu am putut 
publica interesantul articol datorit d.iui avocat Codin 
Teoharie: „Un atac aerian pe frontul Sevasto- 
polului“. Aceste „file rupte“ din carnetul de răz- 
boiu al unui vânător de munte vor apărea în 
numărul viitor al revistei. 

Mocrea- Arad urmează să se înfiinţeze 
un centru de sbor fără motor pentru antrenament 
şi performanţe. 

& Deschiderea şcolii de pilotaj a „Aeroclubului 
Olteniei“ a prilejuit la Craiova o adevărată săr- 
bătoare aviatică în prezența d-lor: general de 
escadră av. Gh. Jienescu, subsecretar de Stat al 

erului, general de escadră av. Em. Ionescu, 
C-dor ing V. Marcu, directorul Aviației Civile 
etc... 

După oficierea slujbei religioase, a luat cuvân- 
tul preşedintele asociaţiei, căruia i-a răspuns d]. 
ministru subsecretar de Stat al Aerului. 

Festivitatea anuală a inaugurării cursurilor 
practice de pilotaj în Cetatea Banilor s'a înche- 
iat cu un interesant program de sbor la reuşita 
căruia au contribuit: Bâzu Cantacuzino, Bănică 
Enciulescu, paraşutistul Traian Dumitrescu şi 


alţii. 
fn Direcţia Aeronauticei Comerciale a organizat 


cu ocazia „Zilei Aviației“ (Sfântul Ilie) un con- 
curs național de aeromodele pe terenul de sbor fără 


pes zu 
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motor dela Dudeşti-Cioplea sub conducerea şi su- 
pravegherea Centrului Naţional de Aeromodele. Cu 
această ocazie în timpul unui sbor de recepţie 
un aeromodel cu motor de benzină, construit de 
colaboratorul nostru dl. |. bocel, a dispărut 
la un moment dat în nori şi nu a mai putut fi 
urmărit. Aeromodelul buclucaş a fost găsita doua 
zi pe teritoriul comunei Popeşti-Leordeni şi resti- 
tuit Centrului Naţional de Aeromodele. — Acelaş 
aeromodel a dispărut, de data aceasta pare-se 
definitiv, cu ocazia, deschiderii cursurilor prac- 
tice de sbor fără motor dela Câmpina. 

(RJ Societatea „Lares“ a reluat traficul aerian de 
pasageri, poştă, mărfuri şi bagaje pe linia Bucureşti- 
Craiova- Tr. Severin- Timişoara, unde există un ser- 
viciu aerian local pentru Arad. Ritmul sborurilor 
este trisăptămânal în ambele sensuri. Preţul unui 
bilet Bucureşti-Arad este de 4130 lei. 

II In conformitate cu dispoziţiunile Marelui 
Stat Major, studenţii şi elevii care practică aero- 
modelismul şi sborul fără motor în centrele orga- 
nizate de Aviația Civilă şi asociaţiile aeronautice 
particulare sunt scutiți de munca de război. 

ii Aeroportul Civil dela Turnul Severin poar- 
tă numele „Căpitan aviator Lăzărescu Florea“. 

Compania germană de navigaţie aeriană 
Deutsche Lufthansa utilizează pe linia Viena- Bucureşti 
şi avioane Junkers Ju 86 de 10 locuri. 

(3 Direcţia Aviației Civile a făcut la biserica Bo- 
teanu un parastas pentru funcționarii săi morți în 
războiul de desrobire: av. Gr. Ocloeloc, lon Mitulică 
şi. C. Chiriac. 

N] In ziua de 20 Lulie a. c. va avea loc exame- 
nul de admitere în Şcoala Ofiţeri Artilerie Antiaeriană 
la Bucureşti, Prelungirea 13 Septembrie. Sunt 
primiţi în examen numai bacalaureaţii cu secţia 


ştiinţifică, 


EI In baza unei decizii dată de dl. ministru 
al Educaţiei Naţionale, studenții absolvenţi al Aca- 
demiei Naţionale de Educaţie Fizică, începând cu 
anul acesta, vor trebul să fie posesori ai brevetului 
„C“ de pilot de planoare. Acest brevet este obli- 
(iocin pentru studenţi şi facultativ pentru stu- 

ente. Pentru realizarea practică a acestei măsuri 

atât de importantă pentru desvoltarea planoris- 
mului în România, s'a stabilit de comun acord 
cu Aviația Civilă un program care prevede cur- 
suri teoretice şi cicluri practice. 

N Intr'un cadru de sărbătoare şi entuziastă înăl- 
ţare sufletească a avut loc recent decorarea sbură- 
torilor unei flotile de vânătoare cu Crucea de fier ger- 
mană, conferită de Fuehrerul Marelui Reich şi 
comandantul suprem alarmatei germane. În pre- 
zenţa d-lui general de escadră av. Jienescu, mi- 
nistru subsecretar de Stat pentru Aer şi a nu- 
meroşi ofiţeri superiori germani şi români, dl. 
colonel Bassenge, ofițer de stat major al armatei 
germane, a decernat distincţiile rostind însufleţite 
cuvinte către sburători. A răspuns d-lui colonel 
Bassenge, dl. cpt. c-dor av. Romanescu Mihail, 
comandantul flotilei, după care dl. general de 
escadră av. Gh. Jienescu a făcutun luminos elo- 
giu Fuehrerului şi sburătorilor germani. Solem- 
nitatea a luat sfârşit printr'o entuziastă manifes- 
taţie de simpatie a asistenţei pentru M.S. Regele, 
Conducător şi Fuehrerul Adolf Hitller. 


Pe son 
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Viteza comercială în transportul aerian 


Am arătat într'an articol al revistei din numerile 
precedente (Ne. 4-Aprilie a. c.) ce utilitate prezintă 
transportul pe calea aerului datorită rapidităţii cu 
care avionul parcurge distanțele. 

Utilitatea economică a acestui transport constă în 
economia de timp obţinută în raport cu mijloacele 
de transport cele mai rapide terestre sau pe apă. 

Dar rapiditatea transportului aerian şi deci utilitatea 
economică pe care o prezintă graţie economiei de 
timp ce o procură, nu poate fi concretizată prin însăşi 
viteza avionului, 

Viteza proprie a avionului, sau viteza pe ubitatea 
de timp este numai un element cari contribue la 
determinarea rapidităţii transportului aerian şi calculul 
vitezei comerciale, împreună cu încă alţi factori, de 
natură tehnică, geografică, economică şi alţii, impuşi 
de actuala organizare a serviciilor aeriene, pe care îi 
vom examina în cele ce urmează. : 

In primul rând, ceeace determină rapiditatea trans- 
portului, concretizată în viteza comercială, este viteza 
orară a avionului. 

Indiferent de organizarea tehnică şi comercială a 
întreprinderii de transport aerian sau de gradul de 
desvoltare a infrastructurei teritoriului survolat şi a 
serviciilor auxiliare, o viteză comercială superioară 
este în primul rând în funcţiune de posibilităţile teh- 
nice ale avionului, de viteza sa proprie, în unitatea 
de timp. 

Rapiditatea constituind caracteristica esenţială a 
avionului şi calitatea sa cea mai prețioasă, toate efor- 
turile făcute pentru perfecţionarea aparatelor de sbor 
au urmărit neîncetat majorarea vitezei, spre a trage 
toată calitatea economică pe care rapiditatea o poate 
procura celor ce utilizează acest mijloc de transport 
şi vieţii economice a Statului, în genere. 

In această privinţă rolul revine în întregime tehni- 
cei construcţiei aeronautice, care este în plin progres, 
urmărind perfecţionarea aparatelor prin mărirea vitezei 
şi a razei de acţiune, tot odată sporind coeficientul 
de securitate. 

Drumul parcurs de tehnica aeronautică în decursul 
celor două decenii precedente este marcat prin o serie 
neîntreruptă de succese: în fiecare an aparate rapide 
au fost construite, care la rândul lor au fost nu după 
mult timp îatrecute de altele mult mai rapide. 

Dela popularul Junkers F. 13 din anul 1919, sbu- 
rând cu o viteză comereială de 115 km. la oră, s'a 
ajuns după 19 ani la Jankersul Ju 90, pus în servi- 
ciu în 1938, care sboară cu o viteză comercială de 
320 km. la oră. 

Şi dela bimotorul Farman din 1919 care sbura cu 
o viteză comercială de 115 km. la oră, putând trans. 
porta 12 pasageri, s'a ajuns graţie eforturilor neobo- 
site ale tehnicei, la Douglas-ul D. C. 4, sburând cu o 
viteză comercială de 320 km. la oră şi transportând 
42 pasageri, sau la trasatlanticul şi transpacificul 


Clipper Boeing, ce sboară cu 280 km. la oră viteză 
comercială, având la bord 64 pasageri şi un echiaj 
compus din $ membri. 

Dar tendinţa şi eforturile tehnicei spre majorarea 
vitezei şi scurtarea distanţei nu s'au oprit aici, ci ele 
continuă neîncetat atât cât o vor permite posibii- 
tăţile tehnice, securitatea sborului și rentabilitatea 
economică. 

Un alt factor de care depinde viteza comercială este 
lungimea liniei aeriene, deoarece eu cât distanța ie 
parcurs este mai mare, cu atât viteza comercială şi 
economia de timp totală se micşorează din cauza 
pierderii de timp necesitată de oprirea la escalule 
intermediare. 

O bună exploatare aeriană trebue să țină seamă 
atât de utilitatea economică şi cerințele tehnice cari 
impun efectuarea escalelor necesare, cât şi de poatu- 
latul esenţial — rapiditatea — care nu trebue să 
sutere, spre a nu răpi avionului calitatea sa cea mai 
de preţ. 

Accesibilitatea aeroporturilor constitue vn facior 
important de care depinde în mare măsură durata 
de timp necesară ajungerii dela un oraş la altul, con- 
tribuind deci în mod simţitor la determinarea vitezei 
comerciale. Spre a ne convinge de acest fapt, este 
suficient a lua un singur exemplu: pentru a ajunge 
dela Bucureşti la Atena este nevoie de 5 ore şi 35 
minute. Dintre acestea numai 3 ore şi 45 sunt nece- 
sare sborului electiv; 15 minute necesită transportul 
din oraş la aeroportul Băneasa, 20 minute sunt nete- 
sare operaţiunilor de vamă, control şi îmbarcare; 
30 minute pentru cele două escale intermediare, — Sotia 
şi Salonic, — 15 minute pentru îndeplinirea formali- 
țăților de eşire pe asroportul Atena şi 30 minute 
sunt necesare ajungerei dela aeroport în oraş. Există 
însă alte aeroporturi mult mai îndepărtate de centrul 
oraşelor decât Băneasa, ceeace măreşte şi mai malt 
durata călătoriei, micgorând prin aceasta viteza comer- 
cială a avionului de transport. 


In comparaţie cu aeroportul Băneasa, care se gă- 
seşte la 7 km. depărtare de centrul Capiţalei, iată 
câteva dintre cele mai depărtate aeroporturi de cen- 
trul oraşelor respective: aerop. Zemun- Belgrad (12km.); 
aerop. Dakalia-Atena (18 km.); aerop. Craiova-Craiova 
(9 km.); aerop. Yeşilkov.Istambul (35 km.); aerop. 
Forlanini-Milano (10 km.); aerop. Sedes-Salonie 
(16 km.); aerop. Budadrs-Budapesta (19 km.); aerop. 
Bojurişte-Sotia (13 km.); aerop. Aspern-Viena (17km.); 
aerop. Borongaj-Zagreb (9 km.). 

lar printre cele mai apropiate citâm: aerop. Călă- 
raşi-oraş (2 km.); aerop. Balcic-oraş (31/km.); aerop. 
Galaţi-oraş (5 km.); Aerop. Tr. Severin-oraş (3 km.); 
aerop. Tempelhoi-Berlin (5 km.); aerop. Nimelii, San 
Nicolo di Lido.Veneţia (5 km.). 

Astfel fiind, pentru stabilirea rapidităţii tranepertalui 
aerian trebue socotit nu numai timpul de sbor afeetiv, 
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oi trebue calculat şi timpul necesar pentru a ajunge 
la aeroportul de plecare şi dela cel de sosire până în 
oraş, cum şi timpul necesitat de efectuarea operațiu- 
nilor de îmbarcare şi escalele intermediare. 

„Dar cu toate aceste desavantagii şi obstacole pe care 
«aripile» le întâmpină pe pământ, rapiditatea lor este 
elemaatul preponderent şi hotăritor, încât oricât s'ar 
diminua viteza comercială a avionului datorită orga- 

i țiunei tehnice dela sol, economia de timp pe care 

procură avionul faţă de celelalte mijloace de trans- 

rt este cu mult superioară. Luând numai un exemplu 
tr'o sută, distanța București-Sofia este parcursă cu 
nul în 15 ore şi 20”, iar cu avionul în numai 1 oră 

15 minute, realizând deci o economie de timp de 

14 ore şi 05. 

„ SSborurile de noapte şi sborul fără vizibilitate sunt 

deasemenea cauze care influenţează simţitor viteza 

comercială, deoarece fără soluționarea acestor două 
probleme, tot câştigul de timp obţinut de avion în 
cursul sborului de zi şi pe vreme bună este pierdut 
în timpul escalei de noapte sau din cauza întreru- 
perei sborului pe timpul lipsei de vizibilitate, Desigur, 
continuarea călătoriei aeriene în timpul nopţii — par- 
țial sau total — se poate face în limita permisă de 

„posibilităţile tehnice ale aparatului de sbor şi de 
nevoia de odihnă şi contort a călătorilor. 

Atât sborul de noapte, cât şi sborul pe timp de 
rea vizibilitate sunt probleme a căror soluţionare intră 
în competenţa tehnicei aeronautice, prin construirea 
aparatelor de sbor adequate; eehiparea lor cu inatrv- 
mentele de bord necesare; prin desvoltarea şi per. 

 fecţionarea infrastructurei pe aeroporturile de plecare, 
sosire şi intermediare, precum şi dealungul liniilor 
aeriene; prin lucrările de balizaj, semnalizare, şi cons- 
truire de terenuri de ajutor ; prin perfecţionarea ser- 
viciilor auxiliare : țadiogoniometrie, telegrafie fără fir 
şi meteorologie. 

La ora actuală, trebue să recunoaştem că progresele 
“ştiinţei în aceste domenii sunt foarte mari şi pre- 
fțioase, fără însă a fi reuşit să rezolve definitiv toate 
“problemele, atât de complexe şi numeroas€, pe care 

le ridică sborul de noapte și pe timp de rea vizibili- 

tate, dar cari întrun viitor foarte apropiat, datorită 

recentelor invenţiuni şi perfecționări, îşi vor găsi 
ji deniina lor soluţionare. 

„|. Graţie instrumentelor de bord cu cere sunt înzes- 

trate avioanele comerciale românești şi a echipamen- 

tului corespunzător depe aeroporturile de escală, deco- 
larea, sborul şi aterizarea pe timp de noapte sau rea 


vizibilitate se pot efectua în condițiuni normale de 
securitate. 


Este drept că sborurile au loc în cursul zilei, deoa- 
„zece fiecare din liniile interne sau internaţionale 
exploatate de avioanele româneşti poate fi parcursă 
în cel mult 8 ore, astfel încât sborul pe timp de 
noapte nu este ocazionat decât în cazuri neprevăzute 
şi parţial, cazuri în cari ele se pot efectua în con- 
diţiuni optime de securitate. 
Deasemenea, cazurile când din motive atmosferice 
ipaa totală de vizibilitate determină închiderea aero - 
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porturilor de escală, sunt relativ puţine pe traseele 
exploatate de avioanele comerciale române, astfel 
încât numai rareori avionul trebue să-şi întrerupă 
cursa pe vreun aeroport de escală şi să aştepte nor- 
malizarea condiţiunilor atmosferice, ceeace ar avea 
de efect diminuarea economiei de timp totale ce o 
poate procura. 

Securitatea sborurilor condiționează în mod deci- 
siv rapiditatea avionului şi utilitatea sa economieă. 

Factorul securitate trebue privit sub două aspecte : 
acela al tehnicităţii avionului şi sub aspectul pro- 
tecţiei aeriene. 

Sub aspectul tehnicităţii, adică al sțărei mecaniee 
a avionului, securitatea poate fi obţinută prin crearea 
unor servicii tehnice, pentru a controla avionul înainte 
şi după fiecare sbor, a-i face revizii serioase şi cât 
mai complete şi a-l întreține în cea mai perfectă 
stare de sbor. 

Deasemenea, este neapărat necesar ca (Statul prin 
organele sale să controleze şi să supravegheze navi- 
gabilitatsa tuturor avioanelor, în orice timp şi orice loc. 

Din punct de vedere al protecţiei navigaţiei, pentru 
a garanta la maximum o cât mai mare securitate tra- 
ficului aerian şi a diminua coeficientul aerian, este 
indispensabilă organizarea serviciilor de radiotele- 
grafie, de radiogoniometrie şi meteorologie, menţinerea 
lor în pertectă stare de foncţionare şi dotarea lor cu 
cele mai perfecționate instrumente. 

Dată fiind îusemnătatea deosebită a factorului secu- 
ritate pentru desvoltarea transportului rapid, atât Sta- 
tal cât şi întreprinderea naţională de transporturi 
aeriene au făcut toate eforturile şi sacrificiile cu 
putinţă: prin alegerea avioanelor —prezentând cel mai 
înalt coeficient de securitate— echiparea lor cu cele 
mai perfecţionate instrumente de bord pentru ca 
să poată efectua sboruri în orice condițiuni, prin 
întreţinerea lor în cea mai bună stare şi prin 
continua controlare şi supraveghere a stârei de nași- 
gabilitate. Deasemenea au fost create şi fără încetare 
desvoltate serviciile de radiogoniometrie şi meteoro- 
logie, pentru a asigura o bună protecţie a navigaţiei 
aeriene, elementul pe care se bazează securitatea 
traficului aerian. 

Regularitatea transporturilor, complectată cu frec- 
vența sborurilor şi permanența servieiilor constitue 
un factor important care condiţionează durata de 
timp în care este parcursă distanţa între două centre 
anumite şi deci viteza comercială cu care avionul 
efectuează cursa. 

Regularitatea constă în continuitatea transporturilor 
în tot cursul anului, în executarea curselor în toate 
zilele şi la orele stabilite în programul de exploatare 
şi în crearea legăturilor între diferitele linii aeriene 
la punctele de întretăere sau coordonarea lor în timp 
şi în spaţiu cu celelalte mijloace de transport, terestre 
sau pe apă. 

"Rapiditatea procurată de avion pe o linie nu oferă 
călătorului utilitatea urmărită, dacă pentru a-şi con- 
tinua călătoria dela punctul de incrucigare pe o altă 


linie până la locul de destinaţie, nu găseşte posibi- 


pi 


litatea continuărei cursei pe noua linie f 
de timp. 
În cazul când legăturile între dilr'i!de 


pierdere 


p linii nu 


sunt perfecte, adică nu sunt asigurate c:ub gpgularitate, 
cu o strictă respectare a corespondenielori prevăzute 
în orarii şi în permanență, prin servicii Azibnice și în 
toate anotimpurile, tot avantajul procurat de avion 
datorită rapidităţii sale este pierdut sau mbltdimiruat 
în cazul când călătorul aerian după un viaj foarte 
rapid trebue să aştepte mai multe ore ma chisr zile 
plecarea avionului de cursă spre locul său dBgdestini ție. 

Şi este ştiut, că o aşteptare a plecărei cu atât 


mai greu de suportat, cu cât călătoria ese 
şi mai scurtă. 


mai rapidă 


spre Constanţa, pentru călătorul aerian : 
atunci dela Cluj şi voind a-şi continua! (drumul în 
aceeaş zi, — ceeace ar necesita abia o o0ră de sbor 
până la punctul terminus, — este tot atââii de insu- 
portabil ca şi așteptarea de 20 de minutee îni'ostație 
de tramvai pentru a face o călătorie de 140] minute. 

Fără regularitatea transporturilor, fără ccohinuitatea 
serviciilor şi fără o frecvență regulată curselor, 
rapiditatea transportului pe calea aerului ni are nici 
o valoare practică şi nici o utilitate ecorioonbită. Free= 
venţa regulată a călătoriilor, suprimând îinitmruperile 
datorite cauzelor tehnice şi atmosferice sub suspe ne 
darea serviciilor în zilele de Duminecă şi iinlanotimpul 
de iarnă, împreună cu regularitatea transpporurilor şi 
securitatea sborului, suni condițiuni esenjț4it pentru 
a face din avion un mijloc normal şi siguurg de trars- 
port. 


———————————__————— 


HOMANIA AERI ANĂ 


——_._—— 


Transportul aerian îund menit a procura reale ş şi 
importante utilităţi economice, trebue în aşa fel orpgega- 
nizat încât să-şi poată îndeplini rolul: ceeace interere- 
sează pe cel ce recurge la acest mijloc de transpioort 
nu este numaidecât viteza pe care aparatul o posatate 
atinge pe oră, ci cât de repede se poate deplasa actololo 
unde interesele sale îl cheamă, sau în cât timp posatate 
ajunge la destinaţie scrisoarea sau maria expedisatată, 

Ori, am văzut că rapiditatea transportului pe cailalea 
aerului nu este unul şi acelaş lucru cu viteza proporbriu 
zisă, realizată în unitatea de timp, a avionului. 

Pentru a mări rapiditatea acestui transport eastsle 
necesară o mai bonă organizare a exploatărei aerieerene 
şi a serviciilor auxiliare, 

Această organizare constă în construirea aeropooor- 
turilor cât mai aproape de oraş, amena.jarea lor penttntru 
a accelera efectuarea operaţiunilor de îmbarcare» > şi 
decolare, suprimarea escalelor ce nu se justifică svujufi- 
cient prin exigenţele tehnice sau prin considerenttetele 
economice ale exploatării; constă deasemenea în dăedes- 
voltarea serviciilor t. f. î., radiogeometrice gi metteteo- 
rologice ; controlul, supravegherea tehnică, întreţimenrerea 
şi reînoirea materialului de sbor; crearea unei buuune 
infrastructuri ; formarea personalului navigant şi tehnninic; 
protecţia navigaţiei şi securitatea traficului. 

Cu cât aceste realizări de ordin tehnic-econonmmie 
sunt mai perfecte, în aceenş măsură viiteza aviomonulului 
devine sinonimă cu rapiditatea transportului aeritieian, 
care constilne o reală valoară economică în vitiaiaţa 
Statului modern. 


Napoleon lonescuuu 


Cel mai rapid... 


Formațiunile de vânătoare germane au primi! prin 
FW 190 o armă nouă şi potrivită neclilirptitului lor 


Avionul Focke Wulf 190 


spirit ofensiv. lată cum prezintă comuniczatbul german 
intrarea în luptă, pentru prima oară, a aceesâtui avion: 


«După rapoartele primite până în pre en!, 12 aviomavane 
britanice au fost doborite. Avioane de vânătoare g'geger- 
mane de tipul Focke Wulf au contribuit la acicacest 
succes în cea mai mare măsură. Toate aparatele » e au 
revenit la bază». 


TITIIŢ) 


FW 190 şi-a trecut strălucit examenul posibiililiilită- 
ților sale pe toate fronturile, dovedindu-se superrerior 
celor mai noui avioane de vânătoare imamice. Cioiotons- 
tructorul maşinei, este inginerul Kurt Tank care : a are 
la activul său şi alte remarcabile creaţiuni: faimotososul 
avion de luptă cu mare razi de acţiume Focke VVAWult 
«Condor» şi avionul de recunoaştere FW-189, , , cu 
fuselaj dublu. 


In afară de o prodigioasă viteză, moul aparatitit se 


distinge mai ales prin marea sa forţă combaitititivă; 


Forma scurtă, dar nu lipsită totuşi de eleganţă, £ & asl- 
gură avionului un excelent echilibru şii îi conferă ără cu 
toată extraordinara sa viteză, o mare maniabiliitătiitate. 

Paternic armat şi cu excepţionale c:alități de dlededeco- 
lare şi aterizare, «Vânătorul» FW-19(0 constitue ee un 
preţios şi temut exemplar al «<Luftwatite»-i, 


ia belgiană de transporturi aeriene 
şi va întrerupe activitatea cu începere 
mie a, c. dată la care întreg personalul 
ațiat. 

2 aeriene suedeze dau o mare impor- 
ului fără motor. Fabrica de planoare 
dela Norrkăping construeşte în 
Manoare germane Grunau Baby. 
începutul acestui an capacitatea produc- 
dzină de aulon a Statelor Unite se ridicase 
ximativ 30.000 barili pe zi (1 baril = 158,7 
afirmă că instalațiile în curs de cons- 
trucţie vor permite câtre sfârşitul anului o pro- 
d e de 150.000 barili pe zi. 

In ultimile declaraţi: ale generalului de bri- 

aviator Bergeret, ministrul Aviației fran- 
ceze, este vorba şi de un program ae construcții 
de avloane de transport a căror realizare a fost 
încredinţată uzinelor Breguet, Cams (fost Potez) 
şi Bloch. Deşi Breguet în ultimii ani a fabricat 
exclusiv avioane militare, prin recenta sa parti- 
cipare în „Societatea Generală de Mecanică şi de 

“, care se ocupă numai cu construcţia aero- 
mavelor de transport, confirmă că ia parte la 
realizarea programului Bergeret. Nu ar fi exclus 
ca quadrimotorul de transport Breguet 731 pentru 
24 pasageri, a cărui machetă a fost admirată în 
cadru! Salonului dela Paris din 1938, să fie acum 
realizat. 

Şeful aeronauticei civile americane este gene- 
ralul de brigadă Donald H. Connolly. Sub con- 
ducerea sa, dispunând de aproximativ 600 şcoli 
de pilotaj, s'au format în 1941 circa 30.000 piloți 
civili, ceeace înseamnă că numărul acestora în 
Statele Unite a crescut dela 63.133 la aproape 
100.000. 

EI Se ştie că uzinele engleze de avioane „West. 
land Aircraft Ltd.“ din Yeovil (Somerset) au fa- 
bricat în serii un monoloc de vânătoare bimotor 
„ Whirlwind“, însă până acum nu s'a anunţat prin 
presă nicio altă relaţiune cu privire la acest tip. 

ŞI Fidroavionul francez hexamotor Potez SCAN 
161 a efectuat primul său sbor la 23 Martie a.c. 
Aparatul a decolat dela Sartrouville şi a amerizat 
la Mureaux. Incercările de sbor propriu zise vor 
avea loc pe hidrobaza dela Biscarosse, lângă 
Bordeaux. 

ha Charles A. Lindbergh, după cum anunţă 
„United Press“, lucrează acum în uzinele Ford 
dela Willow Run (lângă Ypsilanti) care constru- 
eşte în serii, mari bimotoare de luptă Consolida- 
ted B-24 D. 

PA lată rezultatele traficului aerlan obținute de 
U. S. A. în 1941: 

150.000.000 mile parcurse 

4.500.000 pasageri transportaţi 
45.450.000 |b curier transportat 
22 500.000 lb fert 

BD Sa putut cui în „Times“ următorul protest al 
corespondentului său din Moscova: „Profeţiile asu- 
pra căderii iminente a unui oraş sau progresul 
pe care-l fac mişcăsiie de încercuire ruseşti ima- 
ginare, astfel cum au obiceiul să anunţe emisiunile 
engleze, fac să nască în Rusia impresia că pro- 
paganda britanică abuzează de frontul de Est 
pentru a camufla propriile sale acţiuni slabe pe 

„teatre le operațiuni“. 
Malta ar avea 6000 adăposturi subterane! Alte 


fi în construcţie. 


Li 


Aviația în alte ţări 


[ industriaşul suedez Axel Wenner.Gren figurează 
pe „listele negre“ ale anglo-saxonilor pentrucă 
este un prieten al mareşalului Goering. 

Există o versiune derivată din bimotorul 
enylez de vânătoare Bristol Beaufighter, şi anume 
Beuufighter Il care ar fi echipat cu motoare 
Rolls-Royce Merlin XX de 1260 c. p- 
Prototipul hidroavionului quadrimotor de lu- 
ptă XPB2.M-1 „Mars“, construit de Glenn L. Martin 
Co. din Baltimore (America), care suferise un 
accident la 6 XII. 1941 a fost reparat. Aparatul 
este echipat cu motoare Wright Cyclone 18 de 
200 c. p. răcire cu aer. 

NI Jean Borotra, care ocupă azi importantul post 
de comisar general al sporturilor, a numit memb.- 
rii „Federaţiei Franceze de Sporturi Aerlene“. Vice- 
preşedinte de onoare al acestei organizaţii este 
generalul aviator Brocard, fost comandant al avi. 
aţiei de vânătoare în războiul mondial trecut. 

Industriaşul american Albert Fisher a dece. 
dat la Detroit. In 1903 Fisher, care este fondato- 
rul fabricei de caroserii „Fisher Motocar Body 
Co,“ a constru't primul automobil pentru Henry Ford. 
In ultimul timp antrepriza sa lucra pentru in- 
dustria aeronautică, fabricând diverse piese ale 
bimotorului de luptă North American B-25. 

B] Quadrimotorul de transport Bloch 161, motoare 
Gnome & Rhâne de 1000 c. p. construit de S. 
N. C. A. şi destinat companiei „Air France“, şi-a 
reluat de curând sborurile sale de încercare, 
după o lungă întrerupere. Sborurile de uzină au 
fost efectuate până acum la Bordeaux Mârignac 
de către renumitul pilot Michel Detroyat. Pro- 
bele vor continua pe hidrobaza Marseille- Marig- 
nane, în zona neocupată. Se relatează că „Air 
France“ intenţionează să comande la S. N. C. A. 
30 asemenea aparate. 

ŞI nte Vichy şi Paris s'a stabilit un serviclu ae. 
rian regulat de pasageri, poştă, mărfuri şi ziare. 
Traectul este deservit de avioane bimotoare de 
transport Caudron. 

Forţele aeriene nord-americane utilizează 
pentru şcoală şi antrenament avlonul Ryan $7-3 
(motor Kinner de 160 c. p.), construit de uzinele 
„Ryan Aeronautical Co“ din San Diego. 

EI Pe aeroportul dela Lyon-Bron (Franţa) s'a con- 
atruit o pistă de aterizare lungă de 2 km şi lată 

e 60 m. 

Bi Toate vasele port-avloane americane, în servi- 
ciu, posedă aproape acelaş efectiv de avioane: 

4 escadrile a 18 avioane, deci 72 aparate. 

MI /ienri Bouche, directorul valoroasei reviste 
franceze „L/Adcronautique“' periodic care nu mai 
apare dela începutul actualului război mondial, 
a fondat la Aix-en-Provence, zona neocupată, un 
institut de transport aerlan analog aceluia care 
există de mult timp în Germania pe lângă Şcoala 
Politehnică dela Stuttgart sub conducerea profe- 
sorului Karl Pirath. 
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Decolare și aterizare în orice loc 


Războiul de mișcare în propor- 

ţii uriașe, care constitue caracteristica strategiei 
moderne germane, reclamă aplicarea unor mij- 
loace speciale gralie cărora să se poată cunoaşte 
în orice clipă situaţia operațiunilor şi care să 
facă posibilă transmiterea de ordine către tru- 
pele operative până şi în primele linii ale fron- 
tului. 

ţ Avionul de legătură ideal, datorită calităţilor 
sale unice de sbor care-i permit o decolare şi 
aterizare în orice loc, este Fieseler „Storzh“, 

===> o creaţiune. 
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Ziua biruitorilor văzduhului 


La 20 lulie 1916, aviația română şi-a serbat 
pentru întâia oară patronul său şi sunt 32 de 
ani de când, cu ocazia manevrelor din 1910, s'au 
ridicat pe cerul Ţării, primele echipagii milnare. 

atunci, aviația noastră a înscris jertfe glo- 
rioase în slujba Neamului: Caranda, prima jertfă, 

, apoi eroii războiului de întregire, Munte- 
nescu, Tetrat, Creţu, Obretcovici, Hurmuzescu, Ste- 
fantoplu, Papazoglu şi alţi 40, apoi jertfe de după 
război, în slujba marei misiuni a aripilor româ- 
peşti: Vasilescu, Popescu Romeo, Sava, Pantazi, 
Oculeanu, Olteanu, Cantacuzino, etc... 

Toţi aceştia, eroi de ieri, s'au jertfit pentru a 
pregăti gloria celor de azi; cei de azi — pen- 
tru a o reaminti pe a celor de ieri. 

* * * 

In dimineaţa zilei istorice de 22 Iunie 1941, 
aviația noastră, mică dar bravă, a angajat lupta 
la porunca Mareşalului Conducător, contra colo- 
sului aviaţiei şi armatei bolşevice. 

lviaţia română a isbutit din primele zile să 
obțină superioritatea aeriană, pentru a putea 
astfel sprijini operaţiunile terestre şi a acoperi 
teritoriul naţional, interzicându-l incursiunilor 
inamice. 

„Răspunzând acestor comandamente, operaţiu- 
nile aviaţiei — în cele trei faze ale campaniei 

— se pot contura astfel: 

IL. Jrecerea Prutului şi înaintarea până la Nistru. 

zultate : 

— au fost lovite, de aviația noastră de bom: 

ent, terenuri de aviaţie inamice, obţinân- 
du-se astfel supremaţia aeriană. 

— au fost distruse la sol 104 avioane bolşe- 
vice, 77 în lupte aeriene şi 51 doborite dea.c.a. 

II. Tregerea Nistrului până la încercuirea Odesel. 

Rezultate: 

— au fost atacate a 


lomerările de trupe ina- 
mice în retragere la 


rigoriopol, Tiraspol, Plos. 


kaja, Cerbicovska, Col. Kassel, Mălăeşti, Neudorf: 
Dobrozani... 

— au fost doborite 37 avioane inamice în 
lupte aeriene, 16 distruse la sol şi 16 dobortie 
de a. c.a. 

INI. Asediul Odesei. 

Rezultate: 

— s'a continuat lovirea şi nimicirea aglomeră- 
rilor de trupe bolşevice la: Palijova, Goiliacovo, 
Vigoda, Dalnic, Tatarca, Zastava, Suhoi Liman, 
Liebenthal, Odesa. 

— într'o singură zi, la 28 August 1941, au fost 
7 lupte aeriene, cu un total de 42 avioane ina: 
mice doborite. 

— la 22 Septembrie, aviația a intervenit ma- 
siv contra încercărei ofensive inamice dela Gul- 
dendorf.Cubanca. 

— la 2 Octombrie, când duşmanul a atacat cu 
masse de cuirasate spre Hutov Dalniţki, vână- 
toarea noastră a luptat contra tancurilor şi in- 
fanteriei inamice sdrobind încercarea bolşevică 
de a scăpa de strânsoarea cleştelui dela Odesa, 

Pentru toate acestea, pentru excepţionala bra- 
vucă a aviaţiei noastre, care a continuat să lupte 
în Crimeea şi la Doneţ,d. Mareșal lon Antonescu 
a spus, aducând cea mai înaltă preţuire aviaţiei: 
„Încrederea mea în sburători este nelimitată, 
ei a o glorie a Neamului. Mergeţi pe aceiaș 
cale“. 

De bună seamă că rezultatele au fost obţinu- 
te cu mari sacrificii. Însă, aşa cum a spus la 20 
lulie 1941 d. general de escadră av. Jienescu Gh. 
Ministrul Aerului, aviația „a fost totdeauna o 
armă de sacrificiu, ea renaşte din jertfă“... 

Cultul acesta al jertfei, care caracterizează în 
plastica veşniciei, aripile româneşti, cultul aces- 
ta al sublimei dăruiri în războiu ca şi în timp de 
pace pentru a lega cerul cu pământul, constitue 
chezăşia trăiniciei Neamului românesc. 


România Aeriană 
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Cuvântul Aviaţiel 


Aviația noastră şi-a sărbătorit de curând patronul 
săa. 

Popor de creştini, noi am ales în Sfântul Ilie pe 
protectorul nostru, deoarece sm văzut în suferinţa şi 
credinţa lui-un simbol al propriilor noastre virtuți şi 
în puterea lui divină, prin care stăpâneşte şi între- 
buinţează pentru binele drept-eredincioşilor forţele 
supranaturale ale cerului, apărătoarea noastiă în 
lupta inegală ce ducem contra sdversităţilor naturii. 

Căci omul a fost sortit de divinitate să-şi trăiască 
viața pe pământ, însă prin scânteia de dumnezeire ce 
poartă într'insul, a reuşit să cucerească mai întâi apa, 
apoi domeniul pasărilor, cerul. 

Această cutezanţă a plăiito şi o plăteşte incontinuu 
cu jerife grele, ceeace-] face să-şi amintească că cmul 
muritor este şi puterea lui este ruptă din divinitate 
şi numai prin Dumnezeu se pot stăpâni legile firii. 

Şi asttel, ştiinţa se întrâțeşie cu credința şi sbu- 
rătorii, cu toată manifestarea lor de forță cred în 
Damoezev, îşi aruncă ochii spre cer şi recunosc în 
Sfântul Ilie pe stăpânul şi protectorul lor. 

Aviatorii noştri, în această zi a Sfântului Ilie, stau 
de vorbă prin mai marii lor, cu marele public, pentru 
a-şi arăta viaţa lor, sbuciumul, credinţa şi destinul 
lor : 

necunoscuţi şi priviţi cu neincredere timp de câteva 
decenii ; 

vizionari frământaţi de un ideal vechiu cât lumea, 
ideal care a tnfierbântat imaginaţia omului dela pri- 
mele lui desluşiri în cartea naturii; 

idealişti mistuiţi de o nâzuinţă rămasă sute de ani 
o simplă himeră, au fost multă vreme socotiți de 
contemporanii lor nebuni şi mai toti au plătit cu viaţa 
pornirea lor avântată spre descătuşare, spre libertate, 
spre lumină, spre liniştea suverană şi eternă a lima- 
nului fără de sfârşit. 

Folclorul românesc ne vorbeşte de Meşterul Manole, 
care şi-a frânt oasele sărind depe Mânăstirea Curţii 
de Arg-ş cu aripi de şindrilă. 

Isţoria aviaţiei noastre ne preziiă un lung şireg de 
mucenici cari au despicat cu mintea, cu sufletul şi 
cu sângele lor, cărările întortochiate şi necunoscute 
ale spațiului aerian. 

Aviația, fruct al minţii şi al credinţii, al inteligenţii 
şi al simţirii, este în esenţă ştiinţă şi credință, 

Ştiinţă, deoarece a ieşit din efortul de gândire al 
minţilor iscoditoare a unui mare număr de gânditori, 
mulți dintre ei oameni de ştiinţă cu renume istoric 
uciversal, ca Leonardo da Vinti, Mooillard, Lilienthal, 
Vlaicu şi Vuia, ultimii doi români pur sânge, primul 
constructor de motoare de automobile la o fabrică din 
Mannheim, şi altul cunoscut în lumea tehnică fran- 
ceză. 

Desvoltarea ei de altfel s'a făcut în pas cu pro- 
grosul ştiinţelor pozitive. 


melor începuturi la cavalerii moderni ai cervlui, au 
crezut şi cred cu tărie în puritatea unui ideal înalt, 
în noblețea unei chemări divine, în sfințenia saeri- 
ficiului suprem. 

Toţi au vibrat de pasiunea arzătoare a sborului, 
toți au fost mistviţi de dorința aprigă a plutirii în 
văzduh, a navgării spre Iiniştitele şi seninele sfere 
ale oceanului aerian şi au făcut să tresalte de emoție, 
de înfrigurare şi de speranţă, milioane de spectatori 
depe pamântul tuturor păcatelor, spectatori în care 
sborul a trezit sentimente superioare. 

Este suficient să cităm amintirile unui spectator al 
sborului executat de nemuritorul nostru Vlaicu, pe 


Vlaicu în faţa avionului său, 


Câmpia Libertăţii, în vara anului 1911, cu ocaziaani- 
versării a 50 ani de existență a «Asociaţiei ardelene 
pentru literatura română şi cultura poporului ro- 
mân», pentru a înţelege revirimentul moral pe care 
sborurile l-au provocat întotdeauna în sufletul mul- 
ţimilor : 

« Ochii tuturor sunt aţintiţi spre el; inimile îşi în- 
deseso bătăile: Vlaicu vorbeşte ceva cu mecanicul, 
care invârteşte elicea. 

Un duduit asurzitor răsună şi in aceiaş clipă pa- 
sărea se repede pe Câmpia Libertăţii ca săgeata. 
Inimile bat şi mai puterni.. 

Ochii bătrânilor sunt induioşați de lacrimi. 

Tinerii ar vrea să sboare şi ei spre acăle locuri 
senine. i 

In mulţime, un om ou părul de zăpădă, cu ochii 


Gredinţă, deoarece toţi aviatorii, dela utepioii pri- strălucitori, urmăreşte sborul 


ma dn — 


Lângă el şade o femee, care din când in când îşi 
face o cruce, şoptind: Ajută-i Doamne | 

Două fete îşi urmăresc cu dragoste frăţiorul, care 
pluteşte acolo sus. 

Nimeni nu şopteşte o vorbă. 

Măreţia clipei, le stinsese graiul. 

In acel sbor ei vedeau intruparea celui mai frumos 
ideal». 

lată deci sentimente pe care întotdeauna sborul le-a 
- măscut în sutletul oamenilor: sentimente frumoase, 
sentimente sublime, sentimente nobile, în care este- 
țica se împleteşte cu religia, teama cu curajul, nă- 
dejdea cu îndoiala şi toate la un loc provoacă acele 
emoţii puternice, singurele prin cari oamenii reușesc 
să fie superiori, să se ridice deasupra pământescului, 
apropiindu-se de divinitate. 

Aceleaşi sentimente le-aţi încercat şi Dvs., iubiţi 
cetitori, ori de câte ori aţi urmărit sborurile îndrăs- 
neţe ale unui tânăr pilot. 

Şi aceleaşi sentimente le încearcă însăşi sburătorul, 
mai puternice, mai variate, mai sguduitoare, după dife- 
ritele probleme ce necunoscutul şi imponderabilul 
spaţiilor infinite pune minţii şi sufletului său. 

pentru ca voinţa lui omenească să nu şovăie, 
pentruea îndoiala să nu-l stăpânească, pentru ca spi- 
ritul să-i rămână mereu treaz, mereu acliv, mereu 
cutezător, gata să învingă piedicile ce legile firii i-ar 
opune, o credinţă puternică trebue să-i fie scutul, o 
cunoaştere perfectă a maşinei şi a mediului trebue 
să-l ajute. 

Numai așa poate înfrunta greutăţile; numai așa 
poate stida moartea ; numai aşa poate învinge ome- 
nescul legat de instinctul de conservare. 

Căci cariera sborului este o carieră grea, o carieră 
aspră, care cere cunoştinţe, voință, caracter, disci- 
plină şi credinţă. 

Nu este vorba numai să pilotezi o maşină mai grea 
decât aerul, să învingi legea gravităţii, să înghiţi spa- 
iile cu peste 5—600 km/oră, să desprinzi această 
mașină, la aceste viteze, de pământ, sau să o aduci 
in contact cu solul, ferind obstacolele, la viteze de 
ordinul 200 km/oră, dar trebue să stăpâneşti feno- 
menele naturii — furtuni, nouri, ceață, — să sbori 
la mari înălțimi, unde oxigenul este redus şi unde 
temperatura şi presiunea afectează existența ; să sbori 
noaptea, în besnă, ca liliecii, fără a fi dotat de natură 
în consecinţă. 

Şi, pentru aviația militară, trebue să ştii să tragi, 
inaintea inamicului şi mai bine ca el, manevrând cu 
siguranță armele şi avionul; să ştii să găseşti obiec- 
tivul şi să te întorei la bază, indiferent de opunerea 
inamicului şi adversităţile naturii; să ştii să lași bom- 
bele, întruntând uraganul de foc al artileriei „antiae- 
riene inamice. 

Această cuncaştere a sborului pus în slujba unui 
scop de pace sau de războiu, nu se capătă dela o zi 
la alta. Ea cere o trudă continuă în sboruri de an- 
trenament obositoare, executate ziua şi noaptea, în 
condițiuni de timp variate, urmărind scopuri precise. 

Această activitate selestivă stabileşte definitiv ierar- 
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hia valorilor ; cei cari nu corespund, cei sisbi, cei 
fricoşi, cei şovăelnici, cei lipsiți de caracter, de vointă 
şi de hotărtre, cei ce nu pot zdribi în ei instinctul 
de conservare, materializat prin frica de mosrte, eei 
în care nu vibrează chemarea zărilor albastre şi pasi- 
unea elanurilor deschizătoare de nestăpânite îvfhun- 
tări, cei ce nu pot să se depăşească pe ei înşişi şi pe 
alţii, se elimină singuri. 

Aceştia se retrag de bună voie, se camullează în 
diferite funcțiuni nesburbtoreşti, sau cad. 

Fiindcă avionul mu repetă decât o singură lege: 
aceea a forţii, a ştiinţei. a curajului, a stăpânire de 
sine, a caracterului. In materie de sbor, compromi- 
surile se răzbură crud. 


Neuitatul Zorileanu, 


Acum înţelegem dece sburătorii sunt aleşi printre 
aleşi, de ce printre ei se găsesc uşor ehtele unui 
neam, de ce la ei mai sigur ca ori unde putem găsi 
virtuțile reprezentatwe ale rasei. 

Viaţa lor transtormă tntr'o trăire eroică o existenţă 
până atunci banală şi fâră sens. 

Dacă — prin eroi — se înțeleg acei oameni cari 
sfidează moartea pentru a realiza fapte extraordi- 
nare, pentru a asigura triumiul unei idei de natură 
ştiinţifică, socială sau vmană pentru a folosi unei 
colectivităţi sau a înobila patrimoniul spiritual al ome- 
nirii, cari reuşesc să se învingă pe ei înşişi, învingând 
păcatele legate de un pumn de țărână, apoi aviatorii 
sunt cei mai tipici eroi, inegalaţi nici de eroii sau 
supraoamenii lui Kant, nioi de aceia ai lui Carlyle. 

LI 
*. *. 

Căci seris este în cartea destinului omenesc că nici 
o cucerire, nici o realizare superioară, nici un sutoes 
şi nici o fericire să nu fie obținută fără jertie. 

Este în această lege implacabilă, tributul pe care 
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îl plăteşte omenirea divinității, pentru că i-a împru- 
mutat puţin din forţa ei stăpânitoare. 

Aviația, cea mai temerară din cuceririle geniului 
uman, s'a născut, s'a desvoltat şi a atins culmi ne- 
pieritoare de glorie, prin jertte continui, repetate, prin 
jertie grele. 

O lungă falangă de martiri ai aerului, au plătit cu 
viața lor perfecționările şi posibilităţile de astăzi ale 
aviaţiei. 

De aceia se cuvine să ne aplecăm gândurile înt'o 
pioasă reculegere asupra memoriei tuluror acestor 
eroi şi să găsim în sacrițiciul lor, un exemplu şi un 
indreptar penhu activitatea noastră viitoare. 

Aceantă falangă de aviatori eroi, la noi este destul 
de lungă. 


Popularul Pantazi. 


Avem mai întâiu martirii începuturilor. 

Se curine să amintim ur. fapt semnificativ, care 
poata umple de mândrie sufletul oricărui român: 
aviația noastră nu este o marfă de import; ea sa 
născut din sbuciumul, din frământarea pentru liber- 
tate a unui popor inteligent, tenace, preseverent şi 
credincios, dar apăsat de jugul unei stăpâniri stră- 
îne şi rapace, popor care prin geniul lui a ştiut să 
făurească singur o pasăre năsdrăvană, cu care voia 
să rupă lanţurile robiei şi să arunce punte peste mun- 
ţii pe atunci despărțitori de fraţi. 

Căci primii noştri aviatori cari au gândit şi rea- 
lizat câte o maşină sburătoare originală sunt din 
Ardealul nostru: Vlaicu şi Vuia. 

Neuitatul Zorileanu, erou aviator din răsboiul tre- 
cut şi meşter netntrecut al slovei, a spus, cu viziunea 
lui de profet: „Avem şi noi oceanul nostru“. 

Noi îl putem complecta și putem spune, cu mân- 
drie: «Avem şi noi precursorii noştris. 

Şi dacă leagănul românismului este pentru noi 
Ardealul, leagănul aviației era normal să fie tot in 
Ardeal din moment ce aci a încolţit ideia spaga și 
de aei ne-a venit, 

lată ceeace trebue să ne mândrească şi să ne dea 
încredere în forța noastră de adaptare şi de creaţie, 
iată ce explică drumul glorios urmat de aviația noas- 
tră dela naştere şi până astăzi. 

De aceia să îngenunchiem cu emoție în faţa lun- 
gei falange de eroi aviatori morţi, cari au consolidat 
cu viaţa lor tăria aripilor româneşti, menţinând arma 


în riitmul progresului vremii, dându-i prin războiu, stră- 
lucire de glorie nepieritoare şi punând la dispoziţia 
Ţării, în vremuri grele, un instrument de luptă in- 
șineibil. 

Lista eroilor este lungă, numele lor este incrustat 
pe lespedea de bronz a Monumentului Aviatorilor, ce 
se ridică majestos spre seninul cerului, întruchipând 
avântul şi credinţa, gloria şi ascensiunea spre divini- 
tate. 

Printre vizionarii începuturilor, alături de Vlaicu, 
avem pe Caranda, care a dat primul tribut, apoi pe 
Negel, sburdalnicul, plin de generozitate şi de avânt 
tineresc, pe Găină Nicolae şi Berceanu Mihail. 

Vin apoi eroii războiului trecut; ce păcat că sa 
scris atât de puţin şi sunt aşa de puţin cunoscuţi 
marelui public, aviatorii cari au prezentat aviația noa- 
stră în primul războiu! 

Dacă modestia celor cari astăzi, uitaţi de lume, 
îşi duc existența în mod discret, feriţi de atenţia gră- 
bită a generaţiilor actuale, explică această lipsă de 
publicitate, despre cei morţi sar fii putut vorbi mai 
mult. 

Titani ai curajului şi ai dăruirii de sine, ei au rea- 
lizat, pentru vremurile acelea, fapte de răzi oiu cari 
le pot permite a sta alături de toţi marii aşi ai răz- 
boiului din West: RICHTHOFEN, BOELKE, GUYNE- 
MER, ete. 

Căci aşi fără pereche au fost un Muntenescu, 
Craiu, Bucur, Romanescu şi alţii, ca să nu vor- 
bim decât numai de piloţi. 

Se încheie pace: armele celelalte intră în remize, 
aviația îşi schimbă destinaţia şi din serviciul războ- 
iului trece în acela al păcii. 

Progresează mereu, performanţele ei cresc; în alte 
ţări, la început ea leagă ţările între ele, apoi conti- 
nentele, învingând mările şi oceanele. 

Mica noastră aviaţie se ţine în pasul vremii, urmă- 
rind programul tehnic; se fac sboruri continui, ex- 
perienţe, raiduri, recorduri, meetinguri; n'am lipsit 
nici noi dela aceste întreceri internaţionale. 'Tricolo- 
rul românesc a fost purtat glorios până la Capetown, 
de o escadrilă comandată de actualul Subsecretar de 
Stat al Aerului, Domnul General JIENESCU. 

Pentru această activitate de afirmare şi propăşire, 
altă listă destul de lungă de martiri: 

Vasilescu, Sava, Andreescu, Adamiu, Canta- 
cuzino, Ştefănescu, Romeo Popescu, Oculeanu, 
lonescu Beul, neîntrecutul Pantazi, Brati şi încă 
mulți alţii, toți entuziaşti ai sborului, earactere de e- 
lită, suflete tari, cari au căzut la postul de onoare 
pentru desvoltarea armei şi pregătirea ei în vederea 
misiunii la care [ara o va chema. 

Datorită sacrificiului lor, aviația noastră a fost ga- 
ta la 22 lunie 1941, când răsboiul pentru cruce, ci- 
vilizație şi drepturile sfinte româneşti, a început. 

Ei n'au avut decât un singur crez, un singur ideal, 
o singură chemare: a servi. 

Urmând progresul armei, 
Tronul. 

Alţii cu acelaş crez şi aceia chemare, au apărul 


ei au servit Patria şi 
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în locul lor, ducând tot mai departe şi tot mai sus 
cocarda aripilor româneşti. 

Şi când noul uragan s'a încins la fruntariile de ră- 
sărit, aviația noastră a tost prima care s'a aruncat în 
lupta pentru desrobirea plaiurilor lui ŞTEFAN VODA 
şi IOAN CEL CUMPLIT. 

Impetuoşi şi temerari, asemeni înaintaşilor lor, mâ- 
naţi de un singur gând: a lovi, a răsbuna, a învinge 
pe duşman, toţi dela mic la mare, tot aşa de bravi, 
tot aşa de holăriţi, tot aşa de senini şi nepăsători 
în faţa morţii, au dat Patriei tot ce au avut mai sfânt. 

Alături de vizionarii primelor începuturi, de arân- 
taţii primului răsboiu, se situiază acum eroii răsboiu- 
lui de reintregire, pe care până mai ieri i-am avut 
printre noi, i-am cunoscut, i-am admirat şi i-am ur- 
mărit în activitatea lor de fiecare zi. 

Ce mister stăpâneşte viaţa unor oameni cari nu- 
şi desvălue potenţialitatea lor superioară decât la vre. 
muri de răscruce ale istoriei ? € 


Eroul Lt, Cedor Alex. Popișteanu. 


Deasupra tuturor acestor eroi mari şi miei în grad, 
toţi deopotrivă de eroi, — 78 ofiţeri, 46 svbotiţeri, 
19 maiştri şi 173 trapă — se înalță ca nişte piscuri, 
figuri legendare, siluete de titani, prototip al virtuţi- 
lor rasei, unele deja cunoscute marelui public, nume 
cari au intrat prin legendă în istorie: 

Lt. Comandor Alexandru Popișteanu, Lt. Co- 
mandor Batacui Corneliu, căpitan Roşescu Ion, 
căpitan Vernescu Ernest, căpitan Marasco, căpi- 
tan Aldea Cerchez, sublocot. Claru Vasile, adju- 
tan! Livovschi Aurel, adjutant Truică Florea, ad- 
jatant Anitoaia Dumitru şi alţii cunoscuţi şi necu- 
noscuţi, dar unii şi alţii tot aşa de bravi. 

Locot. Comandor BATACUI, comandantul unei es- 
cadrile de recunoaştere, face prima ieşire în prima zi 
de războiu, adevărat şef care înţelege să deschidă cel 
dintâi şedinţa vitoroaselor încercări de războiu, exem- 
plu sublim de sacrificiu şi abnegaţie. 

Pleacă şi nu se mai întoarce: primul plecat, pri- 
mul căzut! 

4. Comandor POPIŞTEANU ALEXANDRU, coman- 
dantul eroicului grup 7, exemplar excepţional de e- 
nerţie și dinamism, sburător şi cărturar, cade ca un 
brar la Dalnic, în plină luptă aeriană. 


Ce exemplu mai măreț de modul cum au ştiut să 
conducă la biruință şi glorie escadrilele noastre, tine- 
rii lor şefi ? 

Căpitanii ROŞESCU ION şi VERNESCU ERNEST 
se aflau, primul într'un comandament ca ofiţer de 
legătură, ultimul era la studii în Germania, în urma 
punerii lui în retragere din cauza unui accident de 
avion de pe urma căruia orbise şi abia își revenise. 

Ambii se roagă insistent, intervin, se agită să fie 
trimişi pe front. 

După multe stăruințe obţin aprobarea, pleacă feri- 
ciţi, veseli, că se vor putea bate, execută mai multe 
ieşiri şi nu se mai întorc. 

Şi tot aşa mai departe, care mai de câre se întrec 
în fapte de viteji, îmbogăţind epopeia aripilor româ- 
neşti în luptă, cu fapte de bravură extraordinare. 


- 
. Li 


Ua gând sfios, o lacrimă fierbinte şi florile reru- 
noştinței să aruncăm cu dărnicie pe mormântul de 
curând închis al acestor sfinți eroi. 

Li 
* L] 

In timp de pace sau de războiu aviatorii şi-au făcut 
datoria. 

Pacea pentru aviatori este numai pe jumătate pace; 
dacă glonţul inamic lipseşte, în schimb vremea şi le- 
gile firii, niciodată definitiv învinse, se răsbună din 
când în când şi lupta împotriva lor continuă, cu jer- 
tie grele. 

In această activitate protivnică aviatorii au un sin- 
gur mobil: a servi. 

O fac cu satisfacția că sunt inţeleşi, că sunt urmă- 
riţi, admiraţi şi iubiţi. O ştiu aceasta, o simt şi con- 
stitue pentru ei superma lor fericire. 

* 
Li -. 

De aceia aviatori, să luaţi aminte! 

ȚARA, REGELE şi CONDUCĂTORUL au privirile 
aţintite spre voi. 

De dincolo de lume, cealaltă armată de aviatori, 
care şi-a trecut examenul şi şi-a dat tributul de sân- 
ge, vă urmăreşte în activitatea voastră. 

Capitalul de glorie, patrimoniul de virtuţi, tradiția 
strălucitoare de fapte măreţe lăsată de inaintaşi vă 
cinstesc şi vă onorează. | 

Dar acest trecut glorios lăsat vouă moştenire de 
şiragul nesfârşit al celor căzuţi la postul de onoare, 
vă impune o sacră datorie: aceea de a menţine arma 
aeriană pe culmile de glorie nepieritoare, pe care ei 
au ridicat-o. 

De aceea sburători fiți gata, ca sub cerul Patriei 
sau dincolo de hotare, unde nevoile luptei vă pot che- 
ma, să staţi de veghe fără teamă şi fără şavăire, a- 
părând onoarea, tradiţia şi drepturile româneşti. 


Cpt. av. Nicolae Grigore 
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Avioane 


In actualul războiu, germanii au desfăşurat o 
strategie caracterizată prin îndrăsneală şi foarte 
multă imaginaţie, în toate armele. Insă domeniul 
în care îndrăsneala şi imaginaţia au fost mai 
vizibile, — cum nici nu se putea altfel, — a fost 
aviația. (E nimerit să amintim cum germanii au 
transformat colacul de salvare al sburătorului 
— paraşuta — într'o armă de luptă. Toată lumea 
cunoaşte astăzi valoarea acestei noui unelte de 
războiu, prin excelenţă ofensivă, Desigur însă că 
înaintea ostilităţilor foarte mulţi oameni erau 
gata să o caracterizeze drept simplu sport, în 
cel mai fericit caz, dacă nu „circ“, cum s'a ex- 
primat la un moment dat statul.major francez). 

Iatradevăr, nicio ţară nu a fost capabilă să 
folosească mai bine „fantezia“ tehnicienilor săi 
aeronautici în scopuri militare, cum a făcut 


Avionul fără elice 


Deşi existenţa acestui avion este cunoscută 
încă din 1940, despre realizarea sa practică nu 
s'a putut afla decât acum 6 luni, cu ocazia în- 
cercării în sbor a prototipului de către colone- 
lul Bernardi. 

Acest prototip a acoperit distanţa Milano- 
Roma cu 400 km/oră. 


Avionul, Capnoni” firă elice. 


Avlonul fără elice e o realizare italiană datorită 
uzinelor Caproni (Trebue amintit că industria 
italiană nu e deloc refractară inovaţiilor şi că 
ea a fost, de pildă, cea dintâi care a cuplat cu 
succes două motoare de 12 cilindri lucrând în 
tandem). ; 

lată, succint cum funcţionează acest avion: 

Fuselajul este „scorburos“ dela un capăt la ce- 
lălalt. O pâlnie captează aerul din faţă. Aerul e 
comprimat de “un fel de toale care fac să se în- 
vârte un motor așezat în centru. Aerul e ames- 
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curioase 


Germania. 

Simplii „țigani al aerului“, paraşutiştii, au de- 
venit peste noapte, spre surprinderea generală, 
o armă, o armă de elită şi teribilă. Şi rând pe 
rând, pe un front sau altul, au apărut arme noui, 
avioane curioase, care trebuiau să surprindă ad- 
versarul şi prin aceasta să-l pună în inferiorita- 
te. Efectul acestor noui maşini este astăzi bine 
cunoscut şi orice efeb se exprimă despre avioantle 
„Stuka“ cu competenţa care şade bine numai 
specialistului, tehnician sau sburător. 

Sunt însă unele aparate care nu se bucură de 
„popularitatea“ la care, prin importanţa lor, au 
dreptul să aspire. 

In rândurile ce urmează ne propunem, a le 
trece în revistă, cu toate că unele sunt încă nu- 
mai prototipuri sau în curs de realizare: 


tecat cu gazul din eşapament şi reîncălzit mai 
întâi prin motor, apoi prin arderile dela ieşirile 
aproape de coadă. Evacuarea brutală provoacă 
o descărcare. Viteza e astfel căpătată în mod 
îndoit, printr'o aspirație înaite şi printr'o reac- 
ţie îndărăt. . 

Care sunt avantagiile acestui avion asupra 
avioanelor obişnuite? Mai întâi suprimarea 
elicei ridică limitele teoretice ale vitezei pure. 
Apoi stabilitatea e considerabil îmbunătăţită. 
Insfârşit, randamentul motorului e mult cres- 
cut, ceeace înseamnă că printr'o consumaţie 
foarte redusă se câştigă raze de acţiune foarte 
întinse. 

Despre utilizarea acestui avion în războiu nu 
poate fi încă vorba. 


Avionul asimetric 


Avionul a fost întotdeauna simetric; cel puţin 
în exterior. Prin aceasta trebue să se înţeleagă 
că cele două părţi situate la dreapta şi la stânga 
axei longitudinale. trebue să fie egale, la o e- 
gală distanţă una de alta. Toate navele şi ea mai 
mare parte din vehiculele terestre răspund la 
aceste axiome fundamentale. In unele cazuri 
principiul simetriei a fost părăsit (cum de exem- 
plu la motocicleta „sidecar“), însă în aviaţie si- 
metria exterioară a fost întotdeauna menţin 
Intotdeauna . .. . până în 1939 când a fost cu- 
noscută existenţa acestui ciudat „B. V. 141 

In ultima lună, avionul asimetric a fost vedeta 
tuturor rubricelor aeronautice, odată cu apariţia 
sa pe frontul din Răsărit. Acest aparat e mişcat 
de un motor B. M. W. de 14 cilindri în dublă 
stea, cu răcire directă şi care desvoltă 1600 c.p. 

Fuselajul lui B. V. 141, în extremitatea căruia 
se află, în faţă, motorul, nu este la centrul ari- 
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pei, ci se află deplasat spre stânga. La dreapta 
şi paralel cu fuselajul, e cabina pentru trei 
oameni. 

La prima vedere, oricine e surprins că o ase- 
menea maşină poate sbura. Dar când te gândeşti 
că mulțumită unui reglaj adecvat derivei un pluri- 
motor continuă să evolueze normal, chiar când 


Avionul „B, V. 141*, 


„mul din motoarele lui laterale e în pană, mis- 
terul avion asimetric apare mai puţin impe: 
netrabil. 

În ce priveşte modul de a folosi aceste apa- 
rate pe front, secretul n'a fost încă desvăluit, 
dar din moment ce le-au fabricat, e sigur că ger- 
manii au ştiut pentruce, 


Aripa sburătoare 


Industria aeronautică americană se interesează 
la ora actuală foarte mult de avionul fără coadă, 
„Northrop“, supranumit şi „aripa sburătoare“, 


Un avion fără coadă. ]2) 
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pe care pilotul de încercări V. Brâne ote 

mentează în California încă din Mai 1940. in 
“In Franţa însă „aripa sburătoare” pare să "fieţo 

năseocire de dată veche. Căpitanul aviator Char- 


les Fauvel a înfăptuit, prin anul 1934, o „aripă 
sburăioare“, supranumită A. V. 14, (un avion 
Farman F 400 fără fuselaj) pe care aparat, în 
Mai 1938, pilotul Andre Melin a bătut, la ME- 
rignac, recordul de înălţime cu 6850 m.. stabilind, 
în acelaş timp, recordul de altitudine şi pentru 
avionul fără coadă. 

Din puicina evenimentelor, aviația franceză 
n'a mai avut timpul să pună la punct un bom- 
bardier bimotor, bazat pe principiul „aripei sbu- 
rătoare”. 

Drpă unele informaţiuni, societatea americană 
Northrop ar pregăti o „aripă sburătoare“ de vâ- 
nătoare. Aripa sburătoare Northrop ar măsura 
11 m. 40 în întindere. Postul de pilotaj ar fi 
situat la centru, Se înțelege că trenul de ateri- 
saj este escamotabil. Armele vor fi plasate la 
bord, iar motorul în spate, echipat cu o elice 
propulsivă. 

Care sunt avantajele „aripei sburătoare“? O 
mare uşurinţă, deci o mare rapiditate, de cons- 
trucţie ; o micşorare a rezistenţei aerului prin 
suprimarea fuselajului. 

Insă, pentru a face din avionul fără coadă o 
armă de război mai trebue timp... 


Avionul-mele 


Senzaţia tehnică a meetingului dela Zirich, din 
1937, a constituit-o avionul „Fleseler Fi. 158*,—(con- 
struit de uzinele Fieseler din Cassel— Germa- 
nia)—care, echipat cu un motor de 240 c. p., era 
capabil să decoleze şi să aterizeze aproape ver- 
tical şi să se „târască“ în aer cu numai 50 kilo- 
metri pe oră. 


Avionul „Fieseler Fi. 156* 


Oferind o extraordinară vizibilitate celor 3 
persoane care au loc la bordul său, acest aparat 
poate fi utilizat în multiple scopuri, atât de a- 
viaţia militară (legătură, informaţie, recunoaşte- 
re, transport de răni;i . . etc.), cât şi de aviația 
civilă (cercetări ştinţifice, foto şi cinematografiere 
poliţie, turism . . etc...). tat cil 

Deşi cu aripi fixe, avionul „Fleseler FI. 156", 
cunoscut mai ales sub numele de „Fleseler Storch“, 
este superior tuturor autogirelor construite până 
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în prezent, căci pentru el nu există practic o 
aterizare forţată. Intradevăr, acolo unde orice 
alt avion aterisează forţat, „Storch“-ul este la el 
acasă, 


Avionul-paraşută 


Avionul Dornier 217 este un nou tip de „stuka“ 
bimotor. Construit în uzinele germane de avioane 
„Dornier“, Do 217 a fost pus în serviciu de cu- 
rând pe front. Cu această ocazie aparatul a do- 
vedit calităţi excepţionale. El prezintă particu- 
laritatea că se poate stabiliza în cursul unui sbor 
în picaj, mulțumită amplasamentului „frânelor“ 
sale a căror misiune mecanică este de a contro- 
la sborul în picaj şi care se deschid şi se închid 
întocmai ca o umbrelă. Pentru acest motiv Do 217 
a primit denumirea de avlonul—paraşută. Publi- 
căm una dintre primele fotografii ale acestui a- 
parat. Se poate vedea cum pentru sborul în pi- 
caj, „frâna“, construită după un model cu totul 
original, este larg deschisă, astfel încât avionul 
executând o cobortre picată poate lua o viteză 
mai mare decât aceia care era prevăzută până 
atunci. În momentul când frâna este deschisă la 
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Avlonul „Dornier 217* 


maximum, avionul atinge o viteză de 7—800 ki- 
lometri pe secundă ! 
Laelius Popescu 


In Italia a apărut primul tratat de „Medicină Aeronautică“ 


„Uffielo Editoriale Aeronautico“ dela Roma, cea 
mai mare întreprindere editorială pentru publi- 
caţii aviatice din lume, a tipărit şi lansat pri- 
mul volum al „Tratatului de Medicină Aeronautică“. 
Pentru prima oară se alcătueşte un astfel de tra- 
tat, şi meritul acestei mari fapte de cultură re. 
vine trudei neobosite a medicilor italieni care 
au atatornicit prin cercetările lor o tradiţie din 
care astăzi se naşte o ramură nouă a medicinei. 

„Tratatul de Medicină Aeronautică“ a fost alcă- 
tuit sub conducerea celebrului savant psihoteh- 
nician, Părintele Agostino Gemelli, a savantului 
medic locotenent general Arturo Monaco şi a cer- 
cetătorului cu faimă mondială Rodolfo Margaria, 
director al Centrului de Studii şi Cercetări de 
Medicină Aeronautică dela Guidonia şi al Insti- 
tutului de Fiziologie depe lângă Universitatea 
din Torino. D. Rino Corso Fougier, subsecretar 
de Stat al Aeronauticei italiene, unul din cei mai 
"distinşi sburători şi tehnicieni ai aviaţiei de as- 
tăzi, prezintă „Tratatul“. 

Printre colaboratorii „Tratatului de Medicină A- 
eronautică“ trebue să cităm pe savanții: Benedetto 
Sasella, Attilio Catterina, Giuseppe Colajanni, 
Gino Cornelli, Dnzo de Meo, Anna Maria Di 
Giorgio, Agostino Gemelli, Arnaldo Malan, Ed- 
mondo Malan, Rodolfo Margaria. Marino Mari- 
nucci, Alberto Marulli, Bruno Monaco, Enrici 


Pistolesi, Lorenzo Poggi, Mario Simonetti şi Ce- 
sare Talenti. 

In acest tratat este adunată, pentru prima oa- 
ră în lume, ştiinţa medicinei care se referă la 
activitatea aviatică şi la devoltarea ei. Profesori 
şi savanţi iluştri ca Arturo Monaco, Agostino 
Gemelli, Rodolfo Margaria, au grupat în jurul 
lor pe cei mai de seamă cercetători ai acestei 
ramuri speciale a medicinei, şi din colaborarea 
lor s'a născut o operă cu care se poate făli cu 
drept cuvânt cultura contimporană. 

Toate fenomenele în legătură cu navigația ae- 
riană sunt studiate în raport cu efectele pe care 
le produc la omul în sbor. Sunt astfel studiate 
fenomenele derivând din circulatia sângelui, al- 
teraţiile sistemului nervos, ale funcţiei văzului, 
auzului, vorbirii, excitările fiziologice şi complexe- 
le sensoriale, etc. Capitole speciale se ocupă de 
psihologia pilotului de traumatologia primelor 
căi aeriene, de selecţia fiziologică a pilotului, a- 
paratelor de înaltă eficienţă, de higiena liniilor 
aeriene civile, de întrebuinţarea aviaţiei în asis- 
tenţa sanitară în războiu. Intr'un cuvânt toate 
ramurile medicinei care au legătură cu faptul 
sborului sunt prezente în această grandioasă lu- 
crare. 


L. P, 
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Hidroavionul comercial Savoia Marchetti „S. M. 87“ 


Acest mare hidroavion trimotor a fost studiat pen- 
tru serviciul transporturilor de pasogeri şi fret pe 
liniile de mare trafic, mai ales cele maritime. 

In arhitectura sa generală se remarcă voința de a 
obţine un aparat cu ample posibilităţi de întrebuințare. 
Astfel], adoptarea flotoarelor uşor de substituit asigură 
rapida punere în mişcare a avioanelor avariate even- 
tual din cauza ciocnirilor cu corpurile plutitoare scu- 
fundate în timpul frecventelor manevre din porturi; 
viteza redusă a decolării şi amerizării, mulţumită ex- 
istenţei unor eficace dispozitive hipersustentatoare, 
face posibile aceste manevre chiar şi în ape mici, per- 
miţând astfel escale normale chiar în porturile mici 
fluviale. 

„De remarcat calităţile aerodinamiiee ale aparatului, 
viteza sa de croazieră, robusteţa remarcabilă a tutu- 
ror structurilor, amploarea cabinei. 

Din punct de vedere al construcției, hidroavionul 
S. M. 87 a derivat din avionul S. M. 75, care este în 
serviciu pe liniile aeriene italiene şi a altor companii 
europene. Totuşi, chiar şi sub acest aspect, între cele 
două aparate există diferenţe sensibile. 

Hidroavionul S. M. 87 are o aripă monoplană cons- 
truită dintr'o singură bucată, în întregime din lemn. 
Struetura, rezistentă, este constituită din trei lonjeroane 
în lemn, întărite printr'o travereă în foimă de dublu 
T, legate între ele cu placaj. Invelişul extern este cu 
totul în placaj şi contribue la rezistenţa totală a strue- 
turei. La rândul său este acoperit cu pânză vopsită 
cu celuloză. Dealungul bordului de scurgere sunt mon- 
tate aripioarele cu etect hipersustentator. La acest 
efect contribue şi eleroanele care se mişcă concomi- 
tent cu cele dintâi, conservând totuşi în întregime 
posibilitatea lor de mişcare. 

In partea centrală a aripei, prin mijlocul unor su= 
duri de oţel, este unit fuzelajul în tuburi de oţel su- 
date şi îmbrăcate în duraluminiu cu partea anterioară ; 
restul este în placaj, în afară de extremitatea posteri- 
oară a planurilor cari sunt acoperite de pânză. Care- 
nele în table de duraluminiu, studiate cu îngrijire, 
leagă aerodinamic aripa cu fuzelajul, dând aparatului, 
cu toate dimensiunile însemnate ale fuzelajului, o fi- 
neță remarcabilă. 

In fuzelaj s'a amenajat o amplă cabină pentru 21-24 
pasageri, eu fotoliuri comode, aşezate pe trei rânduri 
despărțite de un coridor în mijloc. Păreţii sunt îm- 
brăcaţi cu material care izolează pasagerii de sgomo- 
tul elicelor şi de gazele eșapamentului și care contri- 
bue în mod eficace a menţine constantă temperatura. 
O instalaţie de aerisit şi încălzit, existenţa unui bar, 


fac foarte agreabilă șederea în cabină. Accesul are loc 
printr'o uşă situată în partea pupei. Se trece mai în- 
tâi printr'o galerie din care se poate intra fie în ca- 
bină, fie în camera de toaletă prin mijlocul a două 
uşi diferite. 

Accesul la locul de pilotaj, situat în poziţiune foarte 
înaintată faţă de aripă, are loc trecând prin coridorul 
cabinei pasagerilor. Ambele cabine sunt însă separate 
de o uşă. Vizibilitatea piloților este foarte vastă, mai 
cu seamă în sectoarele referitoare la sbor şi la ma- 
nevrele de decolare şi de amerizare. 

Cabinele pentru bagaje sunt dispuse în fundul tu- 
zelajului, sub cabinele piloților şi pasagerilor. O altă 
cabină pentru bagaje este situată în dosul cabinei de 
toaletă. Ele au o capacitate totală de 15 metri cubi 
şi accesul este direct trecând prin mari portiere. 

Ampenajele sunt de tip monoplan, placate static şi ae. 
rodinamic şi sunt înzestrate de aripioare de comandă 
cu efect stabilizant. 

Flotoarele sunt construite în lemn şi sunt îmbră- 
cate în placaj şi tablă. l.egătura între flotoare şi ari- 
pă s'a obținut prin diagonale în tuburi de oţel carenate. 

Suporturile motoarelor sunt fixate, unul la vârful 
prorei fuzelajului şi celelalte dovă la partea centrală 
a aripei, la punctul de unire a flotoarelor. Ele sunt 
înzestrate cu amortizori elastici care împiedică ca vi- 
braţiunile motoarelor să se transmită structurilor a- 
paratului. 

Elicele sunt tripale, metalice, cu pas variabil în 
sbor. 

Hidroavionul Savoia Marchetti S. M. 87 poate fi e- 
chipat cu diferite tipuri de motoare, printre care s'au 
luat în examinare motorul Prait 2 Witney T. W. SC 
3.5, putere de 900 HP la 3600 m., Alfa 135 RC 32, 
de 1350 HP la 3200 m., Fiat A. 80 RC 20 de+1070 
HP la 2100 m. 

S. M. 87 are următoarele dimensiuni: anvergura 
29,7 m.; lungimea 22,30 m.; înălțimea 6,06 m., su- 
prafaţa purtătoare 118,6 m2. 

Din cele 5000 kgr. încărcătură utilă, 1900 kg. re- 
prezintă pasagerii, poşta şi fretul. Greutatea totală a 
aparatului este de 17.300 kgr. ă 

Viteza maximă la înălțimea de 2400 metri este de 
380 km/h şi cea de croazieră de 290 km/h. Urcarea 
la 4000 m. se face cu plină încărcătură în 23 minute. 
Autonomia normală este de 4 ore circa, corespunză- 
toare la 1300 km. iar autonomia maximă atinge 2000 
km. Consumul de carburant la viteza de croazieră este 


de 481 kg./oră. 
ALBATROS 
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Probleme de aviaţie comercială 


Arătam într'un precedent articol cum a putut avi- 
ația comercială la începuturile ei să elimine panele 
de motor şi adăogam că, la acea epocă (1919—1920) 
trebuiau căutate avioane care să transporte cât mai 
repede şi cât mai departe un număr cât mai mare 
de pasageri în cele mai bune condițiuni de economie, 
siguranță şi confort, şi, în acelaş timp, că trebuiau 
găsite mijloacele pentru a decola, naviga şi ateriza, 
oricare ar fi fost condiţiunile meteorologice, în spe- 
cial în disprețul ceții. 

In rândurile ce urmează vom trată în continuare 
aceste două subiecte, adică vom vorbi despre celule 
şi despre metode de navigaţie. 


Celulele 


După războiul mondial trecut, o mai bună cunoaş- 
tere a profilelor aripilor, adaptarea monoplanului, 
mărirea încărcăturei pe metru pătrat de suprafaţă, au 
permis să se construiască maşini care, cu toată gre- 
utatea lor, se pilotează normal, avioane stabile care 
pot sbura cu comenzile lăsate, — (multe aeronave 
moderne sunt dealtfel echipate cu pilot-automat, mai 
îndemânatec pe furtună decât un pilot în carne şi 
0886), — aparate care au o viteză apreciabilă, deoa- 
rece media comercială a sporit dela 120 km/oră, cât 
era la începuturile aviaţiei de transport, la aproape 
360 km/oră, cât este socotită astăzi. 

Economia necesară a fost mai întâi căutată într'un 
mai bun randament mecanic al eelulei şi algrupului 
motopropulsor. Ea s'a mărit cu calitatea serviciului 
adus şi cu robustețea materialului, — planor şi mo- 
tor, — rezistență care este un gaj al longevităţii. 

Confortul s'a născut în mod material prin mărirea 
volumului cabinei şi din precauţiunile luate pentru 
încălzire, aerisire şi izolarea sgomotvlui produs de 
motor. În privința înlăturării sgomotului s'a ajuns la 
o mare perfeoţie, putându-se vorbi în cabină fără să 
fie nevoie să se ridice vocea. 

Cetitorul va fi fericit să afle că acel faimos «rău 
de aer» nu mai există aproape deloc. Aceasta se da- 
toreşte stabilităţii proprii a aparatelor, grijei ce o 
depun piloții de a sbura în păturile de aer cele mai 
calme, absenței mirosului de ulei ars sau de benzină, 
dar mai ales faptului că, stabilindu-se cu exactitate 
de câţi litri de aer pioaspăt are nevoie pe minut un 
pasager, aerul necesar i se poate oferi! S'a mers mai 
departe şi s'a determinat că la temperatura de 19 
centigrade călătorii pierd orice sfială !|! Spaima învinsă 
de isotermie: una din minunile ştiinţei! 

Avioane-baruri, avioane restaurante, avioane cu 
paturi ; poţi trăi în avion şi uneori... să te naşti în 
el, asttel cum s'a întâmplat cu tânărul Breyer, de 
naționalitate ungară, care a venit pe lume în 1922 
în plin cer al Neapolului... 

Ar fi cazul aci să facem un istorie al tuturor tipu- 
rilor de avioane utilizate de societăţile de navigaţie 


aeriană în cursul acestui sfert de secol decisiv ; enu- 
merarea ar fi însă prea vastă şi ar depăşi cadrul unui 
simplu articol de revistă. 


Metodele de navigaţie 


Cei dintâi piloţi de linie plecau la drum orientân- 
du-se după: 

a) o busolă, loarte puţin convenabilă; 

b) o hartă şi 

c) un buletin meteorologic, permiţând calcularea 
derivei numai cu aproximaţie şi arătând, în afară de 
variaţii neprevăzute, înălțimea norilor. 

Dacă pe ruta lor întâlneau nori sau ceață până la 
pământ, trebuiau sau să ateriseze, sau să facă cale 
întoarsă. Dacă se angajau în nori, riscau să nu poată 
ajunge pe aerodromul de destinație care la rândul său 
putea fi acoperit. In această situaţie, dacă survenea 
o pană, erau obligaţi să ateriseze imediat fâră vizi- 
bilitate şi deci cu 99%/, şanse de a se sdrobi de pă- 
mânt. Totodată pierdeau şi controlul aparatului, căci 
fără repere, fără orizont, nu ar fi ştiut dacă avionul 
lor sbura în picaj, cabrat sau pe o aripă... şi s'ar 
putea sita sute de asemenea cazuri. 

Câţiva ani mai târziv, telegrafia fără fir aducea 
navigatorului aerian în sbor iuformaţii meteorologice 
precise. Incepând din 1927, utilizarea curentă a ins- 
trumentelor, (pilotajul fără vizibilitate exterioară), a 
permis traversarea prin importante pături de ceață 
sau nori, însă teama legitimă de un aterisaj «în orb», 
fie în pană în cursul sborului, fie la sfârşitul etapei 
pe un teren acoperit, a fost cauza pentru care mult 
timp piloţii au preferat să execute cursele lor în rase- 
moset-uri, într'un «steeple» infernal, pe deasupra po- 
milor şi hornurilor, pentru a nu pierde contactul 
vizual cu pământul. 

Era cuminte : pilotul care pierdea din vedere pă- 
mântul... nu ştia unde trebuia să meargă penitruca 
să-l mai găsească şi nu era nici în situaţia să încerce! 
Avionul său cobora cu 100 km/oră, adică cu 28 metri 
pe secundă, cazul unui avion de atunci. Dacă pre- 
supunem 0 vizibilitate de 10 m. în faţa sa, — şi 
uneori în ceaţă este mai mică, — aviatorul avea 2/5 
din secundă pentru a observa obstacolul, al recunoaşte, 
a decide asupra manevrei pe care urma să o facă 
(urcare sau viraj), a imprima această manevră comen- 
zilor şi a o face să îie executată de un avion de 
transport care răspunde greu la comenzi. Este inutil 
să mai demonstrăm că pilotul nu avea nicio şansă de 
reuşită întrun timp atât de scurt. 

Astăzi nu mai este aşa. In primnl rând nu mai 
este teama unei pane în câmp, care este o improba. 
bilitate. Insfârşit, se dispune de mijloace noui. 

Pe tabloul său de bord, pilotul are acum, sub ochii 
săi, un orizont artificial giroscopic. Poziţia unei <a 
lhomette-timoin» în raport cu o linie totdeauna ori- 
zontală, îi arată poziţia reală a avionului său faţă de 
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orizontul adevărat. Un indicator al capului, dease- 
menea giroscopic, îi îngădue să urmeze cu uşurinţă 
o ruță absolut rectilinie, chiar într'o atmosferă agitată. 
Un variometru îi permite să citească în metri — se- 
cundă viteza de urcare sau de coborire. Variometrul 
la 0 arată că sborul decurge orizontal. Mai sunt însă 
două altimetre, dintre care unul foarte sensibil, regla- 
bil şi două indicatoare de viteză, dintre care unul este 
foarte sensibil la micile viteze. 

Să presupunem acum că un avion astfel echipat 
pleacă dela Vichy pentru Toulouse pe timp «închis». 
Pilotul va decola eu ajutorul instrumentelor, luând 
cap Toulouse, corectându-l eventual în funcţie de 
deriva datorită vântului. Va câştiga repede o înălțime 
de siguranţă, căci trebue să țină seamă de obstacolele 
depe rută: 1467 m. (Monts Domes), 1886 m. (Mont 
Dore) ...etc.... Se urcă deci la cca. 2300 m. pentru a 
lăsa o bună distanţă între avion şi vârfurile munţilor. 
Apoi, în timp ce navighează la capul stabilit, radio- 
telegrafistul de bord se ţine prin t. î. î. în contact 
cu posturile radiogoniometrice dela Vichy şi dela 
Toulouse, nu fără a fi ascultat de toate posturile care 
pot să-l audă. Dacă pilotul vrea să verifice poziţia sa, 
cere punctul său exact la Toulouse. Toulouse, ca toate 
celelalte posturi radioelectrice, posedă cadrul său de 
goniometrie. Acesta este un cere metalic montat pe 
un ax orientat şi gradat. Ascultându-se emisiunea cu 
cadru cu antenă, se remarcă o intensitate maximă de 
modulație atunci când cercul este îndreptat spre sursa 
de emisie şi o extincţiune când cercul este perpen- 
dieular pe aceiaş axă. In modul acesta cadrul permite 
operatorului postului Toulouse să determine imediat 
linia de orientare pe care se află aeronava. Să ad- 
mitem că avionul, auzit de Toulouse la 310%, mai este 
găsit şi de alt post, Monillimar de exemplu, care 
calculează 282%, Montâlimar te'egrafiază de în- 
dată rezultatul obţinut. Toulouse îl captează. Opera- 
torul întinde pe o hartă gata pregătită un fir la 310 
de Toulouse şi un altul-Ja 2820 de Moniâlimar. Ci- 
teşte imediat că cele două relevmente se întretaie la 
Aurillac şi comunică punctul arionului. Operaţiunea 


nu cere mai mult deun minut sau două pentru vn | 


personal antrenat. 
Pilotul va putea continua să ceară relevmente celor 
două posturi. Dar la ce bun! Se îndreaptă către Tou- 


louse şi ştie acum că e auzit la 310 de postul gonio . 


sibil, punând 0 faţă de gradaţia măsurând presiunea 
atmosferică la terenul aeroportului, — informaţie 
transmisă prin t. î. î. în cele cinci minute care preced 
aterisajului. El cunoaşte exact situaţia și distanța pos- 
tului gonio în raport cu aerodromul. E] ştie de exeme 
plu că pentru le Bourget (Paris) mergând cap la 213% 
începând dela post (de fapt cu începere dela sem- 
nalul ZZ) se găseşte pe marea axă a aeroportului. A 
avut grijă să treacă deasupra postului gonio !a oînăl- 
ţime aleasă, ținând seama, în primul rând, de dis- 
tanţa dintre post şi liziera terenului (deobicei între 
1000—1500 m.) şi în al doilea rând, de unghiul de 
planare al avionului său. La primirea semnalului 
nu-i rămâne decât să reducă complect motoarele, să 
țină capul cunoscut şi să coboare controlând stabili- 
tatea avionului prin orizontul giroscopic, al variome- 
trului sau anemometrului sensibil. Vede altimetrul de 
precisie arătând 50 m... 30 m.... 20 m.... 10 m.... începe 
să redreseze, acul se apropie de 0, însfârgitun «bum» 
şi avionul rulează pe teren. 


Gonio bine mânuit are o supleţă remareabilă; s'a 
putut vedea adesea cum postul gonio dela le Bour- 
get «trăgea» la el în acelaş timp cele 6 avioane ale 
companiei «Air Bleu» sosind din 6 direcţii diferite, 
cum le aducea pe toate până la marginea terenului 
şi, ocupânda-se apoi de fiecare în parte, le făcea să 
ateriseze rând pe rând fără vizibilitate, toate şase în 
cinci minute | 


Astfel, navigația aeriană se pactică într'o atmos- 
feră care pare inspirată dintr'an roman a lui Jules 
Verne, dacă nu din cea mai minunată feerie. Aceste 
progrese, până la limitele supranaturalului, onoresză 
pentru totdeauna pe acei oameni care au reuşit prin 
muncă şi îndrăsneală. 


A. Sauzet 


| 
aj 


Toulouse. Dacă merge pe acest relevment şi dacă ia  » 


cap 2112 (310 4- 1809) el va ajunge cu siguranță la 


ţintă. In cazul când rămâne pe ruta sa, Toulouse îl di 
va auzi mereu la 310, iar dacă se depărtează, Ton- SĂ 
louse va găsi un nou unghiu şi î-l va comunica. .- 


Capul va [i rectificat în consecinţă. Astfel, condus 


numai de gonio, avionul va ajunge la verticala pos- 


tului radioelectric dela Franeazals (Toulouse) 


In acest moment, operatorul terestru poate să fixeze i 


exact, după sunet, avionul, al cărui sgomot se aude î - 


la zenit şi emite semnalr! 77. Sitnaţia pilotulni este 
din acel moment următoarea: a reglat altimetrul sen.- 
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Aviația Statelor Unite este un „gigant cu picioare de lut“ 


Cunosculul constructor şi piloi american de o- 
rigină rusă, maiorul P. De Seversky, unul din cei 
trei „SKI“ celebri ai Americei, a denunjai opiniei 
publice yankee, încă înainte de intrarea U. S. A. 
în aclualul războiu, înir'o serie de articole, situația 
artilicială în care a găsit aeronautica Statelor 
Unite, deoarece era condusă de inconpetenţi. 

În preajma intrării în războiu conira Puterilor 
Axei, P. De Seversky a scris un al! articel punând 
în evidență lacunele şi deficiențele care fac din 


Forţa aeriană este vitală; fără ea nici o naţiune 
nu se poate considera în siguranţă. Totuşi astăzi Sta- 
tele Unite nu au o adevărată şi propie aviaţie. 

Noi posedăm o excelentă aeronautică navală. For- 
țele noastre aeriene militare au mari posibilităţi. Dar 
atât una cât și celelalte sunt simple auxiliare a unor 
servicii mai vechi legate de o tactică şi înglobate 
într'o strategie bazată pe războiul de suprafaţă. 

Această stare de lucruri ne lipseşte, prea din cale 
afară, de o adevărată şi proprie aviaţie. 

Răul nu stă însă numai în dispoziţiunile supertiei- 
ciale; este mult mai profand şi are rădăcini în osa- 
tura şi măduva planurilor şi ideilor noastre asupra 
siguranţei naționale. Ceeace va urma este o atitudine 
complect nouă faţă de aviația militară. Trebue să re- 
eunoaştem că aceasta are o importanţă mai mult de.- 
cât vitală, 

Bătălia Marei Britanii a demonstrat clar că, în noile 
condiţii în care se duce războiul, naţiunile pot fi con- 
strânse la lungi perioade de adevărată luptă aeriană 
prin stâpânirea aerului. Operațiunile terestre şi mari- 
time sunt imposibil de purtat atât timp cât supre- 
maâţia aeriană nu a fost decisă. 

Nu trebue să ne îndoim că autonomia ofensivă a 
aviaţiei este în plină creştere şi că condiţiile existen- 
te azi deasupra Mdnecei vor ți mdine o realitate de- 
asupra Atlanticului şi Pacificului. 

Trebue să începem imediat a pregăti instrumentul 
militar care să fie în stare să combată acea bătălie 
integral aeriană din noul element «oceanul aerian». 
Acest instrument este aviația, care, în vreme ce va 
fi în stare să coopereze cu armata de uscat şi marina, 
să fie astiel organizată încât să poată combate inde- 
pendent şi pentru libertatea cerurilor. 


America a fost inşelată 


In acest domeniu de importanță vitală poporul a- 
merican a fost amăgit recent de Ministerul de Război. 
Cu o mare zarvă de tobe publicitare, Ministerul de 
Război a prezentat ţării o simplă schimbare admini- 
strativă în interiorul aceluiaș cadru al aviaţiei arma- 
tei, camutlată în așa fel încât ar părea un pas către 
0 aviaţie independentă. 

In realitate Ministerul de Război nu a realizat de- 
cât un compromis pentru viitorul aviaţiei reale şi pro- 
prii, limitându-se să lacă puţină lumină în una din 


avi |ia militară americană „un gigon! cu picioarele 
de lu". 


Reproducem în întregime aces! strigă! de alarmă, 
intitula! „Nu avem forfe aeriene”, fără a-l însoți de 
comeniarii: cititorul se va convinge singur că ani 
de zile, din cauza unel propagande bine organiza- 
tă, nu s'a pulul cunoaşte adevărata valoare a avla- 
iei militare americane, 


L. P. 


secţiunile sale şi păstrând-o, se înțelege, subordonată 
ca şi în trecut. 

In trecut, aviația militară a funcţionat prin două 
organe: un corp aerian, însărcinat să procure echipa- 
mentul şi să instruiască personalul şi o aviație a 
statului major, care cuprindea forța ofensivă. Astăzi, 
aceste două ramuri au fost strânse sub o singură con- 
ducere. 

Dar delectele care au eonstrâns aviația americană 
să rămână ruşinos în urmă în concursul vital pentru 
supermaţia lumii nu intră în câmpul biurocraţiei mi- 
nisterelor ; ele nu pot fi corectate prin mutarea unei 
perechi de generali sau prin fuzionarea unei perechi 
de servicii. 


Aviația nu este un serviciu auziliar 


Atât timp cât această țară va judeca aviația cu una 
din celelalte arme, ca tancurile, submarinele sau ar- 
tileria, vom fi condamnaţi să rămânem în urmă în 
cursa aviaţiei mondiale. Particularitatea cea mai umi- 
litoare este că, în cadrul recentai reorganizări a Mini- 
sterului de Război, armata continuă a trata aviația ca 
un oricare alt serviciu auxiliar. « Compromisul» Mi- 
nisterului de Război, nu poate elibera aviația noastră 
din două mari motive: 

1. pentrucă continuă să lase aviația militară arbri- 
tar împărţită în două segmente artificiale, unul sub 
conducerea armatei, celălalt sub al marinei; 

2. Pentrucă nu se vede o preocupare pentru im- 
portantul rol pe care îl are aviația, ridicându-se dela 
pământ pentru a goli cerul, înainte ca forţele navale 
şi terestre să poată începe operaţiile lor. 

Ce fel de «unitate» de comandă poate să se exer- 
cite, când o parte din aviația noastră militară primeşte 
ordine dela generali, altă parte dela amirali şi nici- 
una dela comandanţi aviatori independenţi? Nu se 
poate vorbi, în aceste condițiuni, de o aviaţie, ci de 
o adunătură de aeroplane legate de servicii mai vechi 
şi mai lente, frânate toate de o neutralitate şi de o 
organizație învechite. 


Aviația Statelor Unite a rămas paralizată 


Cea mai puternică din aceste frâne — dominarea 
corpului aerian din partea armatei — a cauzat însă 
sdruncinarea cea mai fundamentală. Din nenorocire 


— 
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şi tocmai prin acest control extern al dotării aeriene 
s'a realizat un aflux de material şi echipagii care în 
trecut a paralizat aviația. Aviația militară s'a trezit 
organizată şi încadrată de oameni competenţi nevoilor 
forţelor terestre, dar absolut inadapiaţi să manevreze 
un material de aviaţie specializat şi complex. 
Rezultatul a fost că s'au impus arbitrar forțelor ae- 
riene tipuri de echipament de-ale armatei şi sisteme 
de aprovizionare improprii. Unele epizoade din această 
situaţie nefirească şi iremediabilă au apărut comice, 


” altele însă profund tragice, 


Autorul acestui articol ştie din experiență personală 
că a fost necesar să se modifice proectele de constru- 
cţie pentru a se adapta la aeroplane mitraliere sau 
alte materiale impuse de ofieialii armatei de uscat pe 
baza instrucției acestei armate însăşi. Acestia nu în- 
țelegeau dece echipamente bure pe pământ nu erau 
tot aşa de bune în aer. 

Sâ examinăm unele din faptele concrete : 

Pablicul îşi aminteşte desigur că în 1934 Preşedin. 
tele a iasărcinat corpul aerian al armatei să trans- 
porte poşta, după faimoasa anulare a contractelor de 
transport aerian poştal de câtre ministrul Farley. Nici 
Preşedintele Roosevelt, nici publicul nu putea şti că 
aviația militară era absolut nepregălilă pentru o aat- 
fel de iasărcinare. Dace ? 

Penirucă ani în şir Ministerul de Război a conside- 
rat orbeşte -că radio şi instrumentele de sbor sunt un 
lux pentru aviația militară. Ideea standardizării echi- 
pamentului în toate ramurile armatei a fost conside- 
rată de o importanţă superioară pentru aviația mili- 
tară. Fie din ignorarea pericolelor, fie din uşuialica 
speranță a unui miracol care să-i salveze oamenii, 
armata a acceptat această însărcinare. 


Dece aviatorii militari au murit inutil ? 


Rezultatul a fost că diferiţi piloţi curagioși ai ar- 
mutei, buni soldaţi, care au ascultat de ordine, au 
murit martiri ai biurocraţiei armatei şi ai metodelor 
stupide de furnitură. 

Din mormintele lor acești martiri combat neglijen- 
ţa Ministerului de Război, care a fost ales de voinţa 
divină pentru «<a administra». 

Astfel un caccident fericit» a revelat defectele tur- 
niturilor armatei pontru o parte din echipament. Dar 
bombele, tunurile, armele de bord şi ceilalţi factori 
militari nu aveau ce căuta în transportul aerian al 
poştei. Defectele în aceste sfere au rămas ascunse şi 
stăpânirea armatei de uscat asupra tipurilor de aero- 
plane nu a perdut din încăpățânata sa tărie. Dinpo- 
trivă, un ordin înlătură un ofiţer de aviaţie care era 
în capul secţiunei de armamental diviziei materialelor 


corpului de aviaţie. 


Lecţia Nr. 2 a războiului mondial. 


P6 scurt, armăiă ide uscat a continuat să conducă 
şi să stabilească Sipiptecietieele aeroplanelor pentru 
aviația militară. Săb infinițe aspecte orice îmbunătă- 
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țire a fost împiedicată de acapararea furniturilor din 
partea celor străini de aviaţie. 

Această situaţie dezastruoasă era perfect cunoscută 
de industria aeronautică şi de membrii marcanți ai 
corpului aerian. Dar a trebuit un alt caceident [eri- 
cit», tragedia celui de al doilea război mondial, pentru 
ca faptele să ajungă la cunoştinţa publicului. 

Războiul a revelat în mod uluitor că, în ceea ce 
privea caracteristicele sborului, noi aveam aparate de 
primul ordin, dar că din punct de vedere practic şi 
în sensul strict al cuvântului, nu aveam aeroplane mil 
tare. Cum puteau fi numite militare, când acestora le 
lipseau instrumentele de calitate combative, instru. 
mentele principale pentru războiul aerian ? 

Fără discuţie Ministerul de Război a fost prea bine 
informat prin reprezentanţii săi în străinătate asupra 
progreselor aviaţiilor europene în ceea ce priveşte 
tipurile militare. Totuşi ne dăm seama că aparatele 
noastre aveau numai o umbră de capacitate de foc 
faţă de aparatele care în Septembrie 1939 au intrat 
în acţiune pe cerul Europei. 

Acei dintre noi care am avut posibilitatea de a 
stodia aviația europeană puţin înainte de începutul 
războiului am încercat să presăm asupra Ministerului 
de Răzhoi peniruca periecțiunile militare ale aviaţiei 
moderne să [ie aplicate şi aparatelor noastre militare. 
A fost zadarnic. Ni s'a răspuns să ne vedem da tre- 
burile noastre şi treburile noastre nu erau altele decât 
să vindem în tăcere aeroplane Ministerului de Război. 


Superioritatea proectelor europene. 


Prima lege a unui vânzător nu este oare ca întot- 
deauna clientul să aibă dreptate ? Şi dacă elientul 
este Statul calitatea furniturei pe care o achizi- 
ționează pentru apărarea sa nu poate să aibă urmări 
asupra vieţii vânzătorului însuşi ? i 

Influenţa incompetenţelor asupra  armamentelor 
corpului aerian se poate recunoaşte duță o serie de 
absurdităţi. 

Naţiunile europene au intrat în război cu aparate 
care transportau pe lângă mitralierele cu toc autonom 
şi tunuri de 20 mm. In schimb aeroplanele militare 
americane! continuau să fie construite cu două mitra- 
liere având tragerea sincronizată de rotaţiile elicei. 
Paţerea de foc fiind asttel limitată prin numărul de 
învârtituri ale elicei, aceste două mitraliere aveau, 


e clar, capacitatea de foc a unei mitraliere şi jumă- 
tate, 


Intemeiat pe vaste experiențe personale, pot să 
atest că aviația a refuzat continuu permisiunea de a 
se instala pe aripi mitraliere, insistând ca ele să fie 
fixate lângă fuselaj, lipite pe cât era posibil de ochiul 
pilotului. Creierul incopetent al oficialilor însărcinaţi 
cu perfecţionarea armamentului nostru, nu se putea 
dezbăra de obişnuinţa lungilor ani de instrucţie care 
pretindea ca pușca să fie pe spatele omului care va 
trage cu ea! 

Principiul terestru de a trage culcat a fost trans- 
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terat bine sau rău condiţiunilor complect diferite ale 
tacticei aeriene. 

A tost necesar un act al Congresului ca şefii ar- 
matei să fie constrânşi să permită ca mitralierele să 
fie fixate pe ambele planuri. In trangee ele sunt fixate 
pe o parte deci armata nu vedea raţiunea dea adapta 
variațiuni în tactica aeriană! Sărmanii inventatori 
americani au tost siliţi să-şi muncească capul şi să-şi 
chinuiască modelele lor pentru a putea fixa arma- 
mentul impus de tehnicienii civili, cu inevitabile com- 
plicaţii de desen, cu dificultăţi de instalare şi mane- 
vrare şi cu o generală diminuare a randamentului. 

Sau depus insistenţe pentru ca pe avionul de vâ- 
mătoare Severaky P-85 să fie introduse tunuri pe aripi. 
Constructorul era dispus să mărească capacitatea de 
foe punând tunurile pe aripi pi să mărească capaci- 
tatea de sbor instalând un alt rezervor de benzină, 
toate astea pentru netnsemnatul cost adiţional de 
1.800 dolari | 

Dar Ministerul Marinei a refuzat oferta, arătând 
într'o scrisoare oficială că avantagiile tactice astfel 
arătațe nu valorează costul lor. Şi aceasta în 1938, 
în ora în care războiul care începea avea să arale 
valoarea decisivă a capacităţii focului şi sborului ! 

Aceiaşi rezistență a fost opusă sugestiilor pentru 
ameliorarea armaturei, în special pentru protecţia rezer- 
vorului de benzină. Minţile înguste nu reuşeau să 
vadă riscurile şi lucrurile indispensabile tipurilor de 
luptă atât de îndepărtate de experienţa lor militară. 

Toate acestea au influenţat asupra calității însăşi 
a aparatelor. Dacă aceste fapte au fost considerate de 
aviatorii inteligenţi un scandai, publicul le-a ignorat. 
Vor fi probabil şi astăzi necunoscute, dar cine ne 
poate asigura că războiul nu ne va da o lecţie prac- 
tică? 


Aparatele noastre de luptă sunt inferioare. 


Şi asttel s'a întâmplat că avionnl nostru de vână- 
toare P-40, atât de bine prezentat de publicitate ca 
arma noastră aeriană de prima linie, să fie multinfe- 
rior aparatelor de vânătoare britanice. Rapoarte pre- 
cise ne arată tără îndoială că sute din aceste P.40 
trimise în Anglia n'au fost măcar despachetate. Con- 
siderate ca vechi au fost puse deoparte pentru o 
eventuală lipsă de aparate auxiliare. Cunoscând nevoia 
vitală pe care Anglia o are de avioane, faptul acesta 
eonstitue o apreciere elocventă asupra calităţii pri- 
mei noastre linii aeriene. 


Câteva din aceste P-4U montate în Auglha, servese 
ca aparate de instrucție. Totuşi publicitatea, aici în 
America, caută să creieze opiniunea că ele sunt î- 
trebuinţate ca avioans de vânătoare engleze pe cerul 
Marei Britanii. 

Desigur că îndată ce războiul a izbucnit, tunurile 
pe aripi şi alte îmbunătăţiri altădată «vizionare», ca 
rezervoare blindate, înveliş cuirasat etc. au devenit 
necesităţi absolute... chiar şi pentru Ministerul de 
Război. 

Dar nu se poate desena un nou tip de aeroplan 
şi nu se poate porni producţia în serie în câteva 
săptămâni. Acest fapt explică pentruce America a 
început abia acum să producă avioane de vânătoare 
înarmate cu tunuri. 

Asta înseamnă că putem câştiga timpul pierdut? 
lată : am atins abia poziţia din Septembrie 1939. Dar 
în acest timp celelalte aviaţii din lume ne-au distanțat 
din nou şi cu mult. 

Motorul nostru de prima linie este răcit cu aer 
lichid; Allison produce normal 1150 cai vapori. Fa- 
bricarea unui motor Rols Royce cu aceiaş putere ca 
a motorului lui P-40 a fost anunţată recent publi- 
cului ca o mare cucerire. Şi Royal Air Force înzes- 
trează aparatele sale de vânătoare cu motoare Napier- 
Sabre care decolează, esto calculat, la peste 2000 ce. 
p. Culmea este că acest Napier a fost expus cu 
lunile la Washington, așteptând permisiunea de a fi 
fabricat în această țară. 

Avionul nostru de vânătoare standard face cirea 
367 mile pe oră şi asta când motorul funcţionează 
bine. 


Viteza are o importanţă covârșitoare. 


Noile Spitțire engleze au două tunuri, unul pe aripă; 
un aparat de tip mai nou are chiar patru. 

Totuşi cel mai recent şi mai promiţător avion de 
vânătoare la noi, care a intrat în fabricaţie abia în 
4942, nu va avea încă niciun tun, ci numai mitrali- 
ere pe aripi. Cu alte cuvinte, din punct de vedere 
militar, suntem încă în întârziere cu doi ani. 

Şi nu e deloc surprinzător că omul depe stradă 
crede cu fermitate în existența unei mari aviaţii a 
U. $. A. şi în superioritatea echipagiilor americane, 
«bombardat» mereu, cum este, de o publicitate sus- 
ținută pentru a lăsa această impresie. 


P. De Seversky 


+ 
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Construcţia metalică „skin stressed“ 


Construcţia metalică domină exclusiv întreaga in- 
dastrie aeronautică americană, exceptând doar pentru 
unele avionete de turism, 

Dintre diferitele genuri de construcţii metalice, aceea 
denumită „skin stressed“, — adică aceea la care înve- 
lişul ia parte într'o mare măsură la rezistenţa struc- 
turii, este mult favorizată și tinde a se generaliza cu 
paşi repezi. 

Avantajul acestei construcţii este de a oferi pentru 
aceeaş greutate o rezistenţă sporită (în special la tor. 
siune) prin faptul că materialul se găseşte la maxi- 
mum de distanță de axă; ori este ştiut că rezistența 


la tomiune şi îneovoiere este proporţională cu pătra- 
tul acestei distanţe. 


Deasemenea interieru) construcţiei fiind mai dega- 
jat, poate fi utilizat spre a adăposti trenul de aterisaj 
în poziţia ridicată, precum şi rezervoarele de benzină 
etc. 


Genul de construcţie „skin stressed“: se aplică atât 
la aripi, cât şi la fuselaj. 


Aripa este deobicei compusă din 3 secţiuni: una 
centială şi două exterioare: la secţiunile exterioare 
interiorul structurii se compune din unul sau ma; 
multe lonjeroane (la avionul Lockheed unul, la avio- 
nul Douglas trei) şi o serie de nervuri, toate în dura. 
luminium. Atât lonjeroanele cât şi nervurile sunt însă 
de proporţii foarte reduse faţă de cele întâlnite la 
construcția metalică clasică. 

Invelişul este constituit din table netede, nituite atât 
între ele cât şi pe structura interioară. 

Materialul întrebuințat pentru aceste table este de- 
obiceiu alclad-ul, constând din dural de mare rezis- 
tenţă acoperit pe ambele feţe cu un strat protector 
contra coroziunei de aluminium pur. 

La construcţia „skin stressed“ grosimea învelişulu 
variază după etortul la care este supus, micşorându- 
se deci spre vârful aripii. 

Invelişul depe partea superioară a aripei, care este 
supus mai ales la eforturi de compresiune, este ran- 
forsat pe dinăuntru prin tablă ondulată. Invelişul de- 
pe partea inferioară, solicitat mai mult la tracțiune, 
— elort la care el lucrează în condițiuni favorabile,— 
este rantorsat numai cu câteva profile de mici di- 
mensiuni, plasate longitudinal. 

Secţiunea centrală a aripii prezintă o structură mai 
complicată, datorită atât eforturilor locale, — produse 
de prezența motoarelor, cât şi de golurile necesare 


„pentru retractarea trenurilor de aterisaj şi plasarea 


tancurilor de combustibil. 

Deaceea, în secţiunea centrală, lonjeroanele sunt 
mult rantorsate şi adesea numărul lor este mai mare 
decât în secţiunile laterale. 

Fixarea secţiunilor laterale de secţiunea centrală se 


tace cu multă grijă pentru a asigura o bună legătură 
între inveliguri. 


Puzelajul, construit după metoda „skin stressed“, 


— adesea denumit monococ, — cuprinde o structură 
interioară compusă din cadre transversale şi lonje- 
roane longitudinale de mici dimensiuni pe care se 
fixează învelişul exterior. 

Suprateţele de control (eleroane, direcţii şi protun- 
doare) sunt deobiceiu acoperite cu pânză, deci cons- 
trucţia lor nu este „skin stressed“. Adoptarea acestei 
soluţii se datoreşte în prim rând faptului că pentru 
aceste elemente de mici dimensiuni, construcţia „skin 
stressed“ nu mai prezintă avantagii din punct de ve- 
dere al greutăţii; deasemenea tendinţa la vibrații a 
elementelor de control îmbrăcate în pânză este mai 
mică decât a celor învelite cu metal. 

Totuşi unele uzine, spre exemplu Lockheed, utili- 
zează eleroane şi ampenaje complect metalice. 


In construcţia „skin stressed“ este necesar ca ele- 
mentele componente ale structurilor să fie uzinate cu 
maltă preciziune, pentrucă numai în acest caz repartiția 
eforturilor este aceea pentru care diferitele elemente au 
lost dimensionate ; deaceea în uzinele care construesc 
astfel de avioane se dă o deosebită importanță contro- 
lului fabricaţiei, iar la uzinarea pieselor se îatrebuin- 
țează într'o foarte largă măsură matrițe, gabarite și 
montaje. 

Preciziunea cerută de construcția „skin stressed“ 
în uzinajul pieselor are însă avantajul de a asigura o 
perfectă interschimbabilitate a pieselor unui avion, 
astfel că înlocuirea lor se face, practic, tără operaţii 
de ajustaj, care la construcţiile clasice sunt absolut 
necesare, 

Unul din principalele desavantagii ale construcţiei 
„Skin stressed“ fiind dificultatea executării reparaţii- 
lor în cazal accidentării parţiale a diferitelor ansam- 
blari (aripi, faselaj), marea majoritate a uzinelor au 
prevăzut posibilitatea demontării părţiior expuse acei- 
dentării (vârtul aripilor, etamboul) aşa că în eaz de 
accident, înlocuirea lor să se poată face cu mare uşurinţă. 

Intrucât verificarea pe cale matematică a rezisten- 
ței construcţiilor „skin streesed“: este foarte dificilă 
şi uneori chiar imposibilă, proectarea unui astfel de 
avion trebue să fie însoţită de o serie de încercări 
statice atât a diverselor elemente eât şi a ansamblului 
avionului. 

Necesitatea executării acestor încercări cât şi a unui 
numeros şi complicat utilaj înainte de lansarea în 
serie a fabricaţiei unui asemenea tip de avion, face 
ca lansarea unui nou model să ceară un timp des- 
tul de indelungat şi să fie totodată insoţită de chel- 
tueli foarte importante. Totuşi, acest gen de con- 
strucţii, prin avantagiile pe care le oferă, este astăzi 
foarte în favoare şi tinde a se generaliza la toate ti- 
purile de avioane. Nouile tipuri de avioane de vână- 
toare: Chance Voughi, Severaky, etc. utilizează con- 
strucția „skin stresed'“, deși la aceste avioane de 
dimensiuni reduse avantagiile ei nu sunt aşa de eri- 
dente. Ing. A.D.sS. 
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Aviația în alte ţări. 


II Editorii italieni, îndemnați de faptul că Ro- 
mânia este astăzi una din cele mai însemnate 
consumatoare de carte şi publicaţiuni italiene în 
general, au început să desfăşoare o activitate 
specială îndreptată ţării noastre. Astfel, după 
seria de traduceri, apărute în decursul a doi ani 
şi după ediţia românească a marei reviste „Lem- 
po“, cititorul român poate citi acum, în versiune 
românească, una din cele mai mari şi mai însem- 
nate reviste de aviaţie din lume: „Ali di Guerra“ 
(Aripi de războlu). Editorul acestei reviste a ţinut 
să păstreze şi textul italienesc “pentru ca astfel 
cei doritori să înveţe frumosa limbă a lui Dante, 
să aibă în „Aripi de războiu“ un preţios sprijin. 

ID Comisia de experţi pentru aprovizionarea 
cu materii prime a Danemarcei a hotărit zilele 
trecute crearea unui comitet special având ca 
sarcină de a studia organizarea unui Institut 
pentru Cercetări tehnice şi ştiinţifice. Această 
instituţie se va ocupa în colaborare cu alte ofi- 
cii de cercetare de soluţionarea problemelor teh- 
nice privind mai ales aplicarea nouilor mijloace 
de producţie. 

II Cu toate greutăţile şi restricţiile impuse de 
războiul actual, construirea navelor continuă în 
acelaş ritm în şantierele japoneze. 

Astăzi, Japonia dispune de şantiere navale cu 
o capacitate constructivă de peste 400.000 tone 
pe an. În cursul ultimilor ani, construcţiile na- 
vale au fost astfel orânduite, ca să înlocuiască 
vechile nave şi să mărească tonajul marinei de 
comerţ la 200.000 tone pe an. 

Apoi, s'a hotărit reducerea numărului de con- 
strucţii al navelor pentru pasageri şi executarea 
de nave standard pentru transportul mărfurilor. 

ŞI Ştirile sosite din Mossul, capitala Iracului, 
lasă să se intrevadă că apărarea Siriei, năpă- 
dită de forţele engleze, va fi încredinţată unei 
armate formate de polonezi şi înarmată de ame- 
ricani. Trupele australiene de sub comanda gene- 
ralului Morshed se găsesc încă în Siria şi Pales- 
tina, dar efectivul lor a fost simţitor micşoratin 
luptele ce s'au dat în Libia. Din tot efectivul 
diviziilor australiene trimise în Egipt, nu sa mai 
putut forma decât o singură divizie. In mozaicul 
acestor trupe-coloniale, americane, poloneze, so- 
vietice, australiene, neo-zeelandeze şi evreeşti- 
soldaţii britanici strălucesc prin absenţa lor. 

II In cercurile aviaţiei civile japoneze se vor- 
beşte insistent de nevoia desvoltării rețelei aeriene 
din Asia de răsărit. O importanţă deosebită se dă 


legăturei aeriene directe Tokio-Schonan. Această 
legătură aeriană va fi de o importanţă vitală 
pentru refacerea şi desvoltarea regiunilor sudice 
ale Asiei de răsărit. 

NI industria cinematografică anglo-saxonă îşi ori- 
entează activitatea către producţia de filme de 
aviaţie. lată câteva titluri: 

„An Alrman's Diary“ (Jurnalul unui aviator), în 
care este vorba de activitatea escadrilelor polo- 
neze activând în R. A.F. britanică; 

„Captains of the Clouds“ (căpitanul i 
tilm consacrat instrucției aviatice în Canada, 
rolul principal fiind deţinut de William Bishop, 
asul aviaţiei canadiene din primul războiu mon: 
dial. 

„Dive Bomber“ (Bombardier în picaj). 

NI /n stabilimentul thermal dela Vichy, cu ocazia 
„săptămânii aviaţiei“, a fost inaugurată o expozi. 
țHle în care se poate urmării situaţia actuală a indus- 
triei aeronautice, infrastructuret, sporturilor aeriene... 
etc... în Franţa. 


II La Punta Salinas, tn golful Guayaquil, (Re.- 
publica Equator-America de Sud), s'a stabil! o 
bază aero.navală a U. S. A. destinată să întăreas- 
că apărarea zonei Canalului de Panama. 

ŞI „Pan American Airways“ au intenţia de a pre- 
lungi serviciul trans-nordatlantic New York—in- 
sulele Bermude-—Lisabona, până în Anglia şi a 
creia un serviciu „nonstop“ U. S. A.—lrlanda. 

[N] Uzinele canadiene „Canadian Car <& Foundry 
Co. Ltd.“ şi „National Steel Car Corp“ construesc 
în serii pentru englezi avionul de luptă quadri- 
motor „Arno Lancaster“. Comanda s'ar ridica la 
75.000.000 dolari. 

MD Biplasul de vânătoare de noapte „Defiant 1“, 
construit de întreprinderile „Boulton Paul Air- 
craft Co.“ este în serviciul R. A. F.-ului brita- 
nic încă din 1940. Presa engleză se ocupă din 
nou de acest avion, afirmând că a fost perfec:- 
ţionat. 

[ Biplasu! de vânătoare de noapte „Defiant [* 
construit de întreprinderile „Boulton Paul Air- 
craft Co.“ din Wolverhampton este în serviciul 
forțelor aeriene britanice încă din 1940. Totuşi 
presa engleză se ocupă din nou de acest avion, 
afimând că a fost perfecţionat. 

II Inventatorul paraşutei „Salvator“ italianul 
Prospero Freri, ne povesteşte în ,„Meduzele ce- 
rului“ fapte, episoade şi ne dă concluziuni po- 
zitive asupra imensei desvoltări luate de inven- 
ţia sa. 


P. 


— 
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Aviația la noi 


] La începutul lunei Iulie a. c.a avut loc la Arad 
solemnitatea sfințirii troiței ridicată în curtea liceului 
industrial de bâieţi din localitate în memoria lui 
durel Vlaicu. Troiţa, lucrată în întregime de elevii 
şcoalei, este o adevărată operă de artă. Au luat cu- 
vântul părintele consilier eparhial Caius Turicu şi di- 
rectorul liceului, d-l ing. Romul Cârpiganu. 

ŞI] Liniile aeriene Bucureşti- Cernăuţi si Bucureşti- 
Tiraspol sunt exploatate de societatea «L.A.R.E. 5.» 
cu începere dela 6 şi respectiv 7 lulie a. c. pe urmă- 
toarele traecte: Ă 

Bucureşti- Galaţi- Cernăuţi. 
Bucureşti laşi. Chişinău- Tiraspol. 

Plecările au loc din Bucureşti (aeroportul Băneasa) 
in fiecare luni, miercuri şi vineri pe linia Bucureşti- 
Cernăuţi şi ta fiecare marţi, joi şi sâmbită pe linia Bu- 
cureşti- Tiraspol. Intoarcerile au loc în aceleaşi zile. 
Sunt utilizate avioane Lockheed 10 şi 14, cele mai 
moderne aeronave de transport. 


N) Prin decizia ministerială nr. 206 din 30. VI. 
1942, d-l Ministru Subsecretar de Stat al Aerului a 
autorizat funeționarea aeroporturilor, staţiilor aeriene 
şi centrelor de sbor fără motor în 1942. Aeroportu- 
rile depe frontieră au fost clasate aeroporturi vamale. 


[II Institutul de aerodinamică, funcţionând în 
baza legii nr. 797 din 10 Septemvrie 1941 ca 
organizaţie exterioară a Ministerului Lucrărilor 


Publice şi Comunicaţiilor, a fost recunosert ca 
persoană juridică de drept public şi a trecut sub 
dependența  Subsecretariatului de Stat al Ac- 


rului. 


II In Monitorul Oficial nr. 130 din 8. VI. 1942 a 
tost publicat decretul regal prin caresa conferit Or- 
dinul Virtulea Aeronautică de Război, cu spade, 
clasa Crucea de Aur, unui mare număr de sbură- 
tori germani. 

ŞI Cunoscutul pilot Valentin Popescu a fost insăr- 
cinat să recepţioneze planoarele comandate de Direc- 
ţia Aeronauticei Comerciale. 

[N] lată rezultatele activităţii aeriene a societăţii 
«L.A.R E.S,» pe lunile Martie, Aprilie şi Mai 1942: 

218 sboruri efectuate 
144745 km. parcurşi 
102.11 ore de sbor 

2333 pasageri transportaţi 
62.850 kgr. fret şi poştă. 

II Asociaţia Română pentru Propaganda Aviației 
(A.R.P.A.) a brevetat un nou important număr de 
piloți gr. ], aproape imediat după brevetarea unei 
prime serii de piloți din anul acesta. Acest succes se 
datorește în primul rând locotenentului aviator Silviu 
Țuroaş, şelul şeoalei de pilotaj A.R.P.A., a cărui ac- 


tivitate, noi, cei dela «România Aeriană», o urmărim 
cu toată simpatia. 

II Societatea «L.A. R. E. S.» a relnat, la începutul 
lunei lulie a. c., traficul aerian regulat pe lima Bu- 
cureşti- Constanţa. Parcursul este acoperit de puterni- 
cele şi confortabilele avio-ne ale companiei naţionale 
da navigatie aeriană în 55 minute. Riimul sborurilor 
este trisăptămâual: dus şi tutore tu fiecare marţi, joi 
şi sâmbâtă. 

[3 Prin decretul nr. 2041, publicat în M. OL. nr. 
176/1942 sa acordat « Aeroclubului Olteniew» din Cra- 
iova. Calea Unirei 65, personalitate jurrdică. 

BI La 12 lulie a.c.a avut loc pe aeroportul Arad 
brevetarea unui mare număr de piloț: planorişii pre- 
gâuiţi de Asociaţia aviauca C.F.R. filiala Arnd. 

Acest centru de sbor fără motor a luat fiintă în 


anul 1938 la astăruinta foarte activ a d-lui Smio 
Bărbulescu, fost tuaspeciur ai cepe se 
Arad. 


Rovista noastră a apreciat întotdeauna cum se cu- 
vine frumoasa activitate şi înfaptuirile d-lui inspector 
regional Simion Bârbulescu pe tărâmul aviatic. In 
1937, câud d-sa a luat în primire postul de comar- 
daut al aeroportului Arad a pornit să facă propagandă 
pentru aviaţie cu 0 lei şi 0 bani. Obţinând întelegerea 
şi concursul d-lui general de divizie Petre P. Geor- 
gescu a putut realiza totuşi pe municipiv, judeţ şi ţi- 
nut importante sume de bani, care au servit Aviației 
Civile şi din care a putut porni la drum tânărul aero- 
club al <Olteniei» din Craiova. Pe de altă parte, sub 
energica d-sale conducere sa înfăptuit la Arad cel 
mai frumos aeroport din ţară. 

II In ziua de 29 Mai a. c. un avion românesc de 
recunoaştere în misiune, având ca echipaj: sublocote- 
nentul Munteanu Gheorghe, observator, Gheorghiu 
Vladimir, pilot şi serg Zubic Vartolomei, mitralior,: 
a fost atacat de mai multe avioane de vânătoare ina- 
mice. S'a dat o luptă dârză în timpul căreia pilotula 
tost rănit. Furia vrăjmaşului a fost întrântă iar avio- 
nul românese a putat ateriza în condițiuni normale. 
Pentru vitejeasca lor faptă, sburătorii noştri au recol- 
tat recunoştinţa şi admiraţia generalului von Kieis 
şi au fost citați prin ordiaul de zi nr. 20 din 27 lulie 
1942 al unei armate. 

[BI Asociatia aviatică C.F.R. posedă în ţară cercuri 
de aeromodele la Bucureşti, Galaţi, Craiova, Constanţa, 
Paşcani, Timişoara, Turnu Severin, Arad şi laşi. 

NI Pe lângă depozitul sanitar aeronautic dela Co- 
troceni funcţionează o comisie a S. S. Aerului sub 
preşedenţia d-lui medic It. col. dr. Atanase Balaban. 

[N Avionul românesc de vânătoare I A. R. SO exte 
supranumit «săgeata sburătoare» 

[i D-i general de escadra av. Jienescu Gh., minis- 
tru subsecretar de Siat al Aerului, a vizitat ezporția 
de aeromoidele dap, aerodromul Aviației Civue dela 


Gialeşti. 
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EA ln editura <Bacur Ciobanul» a d-lui Mihai] 
Drumeş, romancierul nostru cel mai cetit, a &pârun 
lucrarea «Cei dintâi aviatori- Minunata poveste a |ru-. 
ților Wright» din seria «Fapte şi oameni mari». 

Prelucrarea este semnată de Jon Coleşiu. 

Recomandăm atăruitor cetitorilor noştri această ini-- 
structivă şi cuceritoare povestire. 

N Direcţia Aeronauticei Comerciale organizează la. 
Bacureşti, în zilele de 29, 30 şi 31 August a. e. con- 
cursul naţional de aeromodele. Vor ti admise la con- 
curs: planoare faza l-a şi Ill-a cu tuselaj închis şi 
anvergura aripei de cel mult 3 m.; propulsoare cu 
motor de cauciuc; propulsoare cu motor cu benzină 
şi modele speciale ca: aripi sburătoare, autogire, or- 
nitoptere, etc. Regulamentul coacursului şi orice alte 
iaformaţiuni se pot cere la Centrul Naţional de Aero- 
modele din București, Str. Washington 22. Pentru 
concurenţii din provincie d-l ministru al Aerului a 
aprobat toi da denm oratnite. 


E) la ziua de 10 luliea. c. s'a putut obsârva 
deasupra Capitalei evoluând un planor tip «Meise» 
timp de 5 ore şi 30 minute, între 170U—2300 
metri, dela orele 13—18 30. Performanţa a fost 
realizati de insiructorul de sbor fără motor Bră- 


nescu Gheorghe. 

Sborul reprezintă un adevărat record în ma- 
terie de sbor plutit, în câmpie. Lansarea a avut 
loc depe aerodromul «Romeo Popescu» (Giuleşti) 
din remorcă de mosor; declanşarea la 120 metri. 


NI Ş:oala de pilotaj <A. R. P. A» primeşte la an- 
trenament piloţi de turism gradul II până la vârsta 
de 35 ani netmpliniţi cu condiţia să vu fie mobilizați 
pentru lucru. Şcoala acordă complectă gratuitate în 
ceea ce priveşte sborul, locuinţa şi hrana. 

ED Ca deschidere la matchul de foot-ball Bacureş- 
ti—Viena, merituoasa grupare Malaza a dispus de 
Selecționata aviaţiei germane cu scorul 4—1. Echipa 
d-lai col. Şerbu a desfăşurat un joc care a întrecut 
orice aşteptări, cu atât mai mult cu cât germanii lă- 
sau la început impresia că vor câştiga uşor. 

EI In ziua de 15 Saptembrie a. c, va începe la se- 
diul şcoalei de ofițeri mecanici de aviaţie din Mediaş 
concursul pentru ocuparea celor 35 locuri vacante 
pentru anul şcolar 1942/43. Şcoala trimite la cerere 
celor interesaţi prospectul necesar. 

N ia cadrul unei solemnităţi sobre, di. Renatto 
Bova Scopa, ministrul Italiei la Bucureşti, a remis 
unui număr de 7 ofiţeri aviatori români insignele 
Ordiniului Coroana ltaliei. 

ÎI Colaborarea plină de succes a aviaţiei române 
cu aviația germană a primit deasemenea o deosebită 
preţuire din partea comandantului suprem al armatei 
germane. Dl. colorel de Siat Major Bassenge a acor- 
dat în numele Fă-hrerului un mire număr de decora- 
ţii Crucea de Fier şi Ordinul Vulturul German, în 
total 800 distinoțiuni, sburătorilor noştri care s'au 
distins în lupta comună contra bolşevismului. 


- 


BD lată recordurile naționale şi deţinătorii lor în 
materie de sbor jâ'ă molor: 

recordul de înălțime : 2500 metri — 1940 — instru- 
clorul (L.orneşanu i 

recordul de distanţă : 12% km. — 1939 — instru- 
ctorul (Corneşanu. 

recordul de durată: 10 ore — 1938 — instrueto- 
rul Clompe. U | 

E La şcolile de sbor fără motor AR PA- Bucureşti 
şi ARPA-Câmpina se primesc noui înscrieri de elevi. 
52 acordă complect gratuitate în ceeace priveşte lo- 
cuinţa, hrana, studiul . . ete... | 


BD In cadrul cronicei frontului oriental, ziarul “vă 


niol « Amanacer» a publicat un sugestiv reportaj de 
război din sectorul român, intitulat «Aripi albe». Viaţa 
dură pe care aviatoarele noastre o duo pe tront ală- 
turi de sburătorii încercaţi face admiraţia reporteru- 
lui spaniol. Ziarul madrilen închee: <Cu uniforma 
lor albastră de campanie, ele amintesc de acele ne- 
uitate camarade falangiste, care în timpul eruntului 
nostru război de elibarare, au împărţit toate greutăţile 
unei lupte fâră seamăn şi ne-au procurat cu prezen- 
ţa şi dragostea lor frățească un calmant pentru su- 
ferinţele noastre», 

EX In ziua de 19 lulie a. c. la Subsecretariatul de 
S'at al Aerului, Dl. ministru al Aerului a remia în 
numele M. Sale Regelui Ordinul Virtutea Aeronau- 
tică, în gradul de cavaler, pentru merite de război, 
în conducerea operaţiunilcr, d lor * general de esca- 
dră av. Ramiro Enescu, general de escadră av. Emanoil 
Ionescu şi cpt. c-dor av. Anton Marin. Au luat ca- 
Vântul dl. ministru al Aviației şi dl. general de esca- 
deă av. Ramiro Enescu. 

BI In cursul lunei lulie a, c. elevii de curs secun- 
dar din Aninoasa impreună cu o echipă extra-gcolară 
au dat o teuşilă serbare în folosul aviaţiei, iniţiato- 
rul acestei manifesiaţiuni fiind tânărul Virgil Jianu. 
S'a realizat un beneliciu de 12.600 lei care s'au tri- 
mis S$. Ş. Aerului. 


Recomandăm cu toață căldura cetitorilor ROŞ- 
țri cartea de revelatoare contesiuni : « Ordin de 
misiune», semnată de dl. Ion Băleanu. 


E In conformitate cu dispoziţiunile date de Dom- 
nul Mareşal I. Antonescu, Condacătorul Statului, pen- 
tru viitoarea organizaţie a învăţământului, d-l subse- 
cretar de Stat al Aerului a dispus întocmirea proeo- 
tului de organizare a învățământului aviatic în toate 
şcolile din țară. In consecinţă, aeromodelismul se va 
introduce obligatoriu, chiar din toamna acestui an, 
în şcolile secundare şi cele similare din ţară. 

BI lată bilanţul tehnic retrospectiv al lucrului realizat 
de aviația noastră in campania 1941: 

aviația d3 vânătoare a dat 120 lupte angajând 786 
avioane contra 1091 aparate inamice; 

aviația de bombardament a totalizat 1993 ieşiri dis- 
trugâad, în afară de avioane în aer sau la sol, tre- 
nuri, poduri, dapozite, vase de transport, trupe... ete... 

aviația de informaţie a raalizat 2526 ieşiri 'proeu* 


Re, 


a 


Aa 


rând excepţionale informaţiuni prin recunoașteri în- 
drăsneţe; 
hidroaviaţia a executat numeroase şi importante 
misiuni de escortă, căutare de submarine... etc... 
In aceste lupte şi misiuni, aviația noastră a totalizat: 
30.000 ore de sbor 
3.000 tone bombe lansate asupra inamicului 
550 avioane inamice sigur doborâte 
45 avioane inamice probabil doborâte. 
Di. 1. Bobocel, dela Centrul Naţional de Aero- 


modele şi colaboratorul nostru, a editat un interesant 


plan pentru un aeromodel cu motor cu benzină. Planul 
este prezentat în condițiuni tehnice remarcabile fiind 
tosoțit de o broşură explicativă. 

BI Ziua Aviaţie (20 lulie a. c.) a avut anul acesta, 
în afară de caracterul ei patronal, şi o semnificaţie 
cu totul proprie anului 1942, căci este cea dintâi 
sărbătoare. a aviaţiei după un an de glorioasă luptă 
contra aviaţiei bolşevice. Cu această ocazie d!. general 
de escadră av. Ramiro Euescu, şeful statului major 
al Aerului, a rostit, în cadrul solemnităţii ce s'a des- 
făgurat la monumentul aviatorilor, o înâlţătoare cu- 
vântare. 

NI Di. cpt. av. Nicolae Grigore a ţinut o intere- 
santă conferință la radio intitulată: «Cuvântul avia- 
ţiei». Expunerea d-lui cpt. av. Nicolae Grigore a fost 
făcută în cadrul Zilei Aviației (SI. Ilie). 

BI Pe aerodromul său de şcoală, <A.R.P.A.»abre- 
vetat în ziua de 24 Iulie a. c. un important număr 
de piloți de turism gradul II, preşedinte al comisi- 
unii de brevetare fiind dl. general de escadiă av. 
Emanoil lonescu. Şeful şcoalei de pilotaj, It. av. Silviu 
Ţurcaş, a fost viu elogiat şi felicitat de autorităţile 
prezente. 


IM Asociaţia aviatică C.F.R a brevetat a doua 
serie de piloţi gradul | din anul acesta. Şeful 
şeoalei de pilotaj al acestei asociaţii este neo- 


bositul îi. c-dor av. Tase Rotaru, unul dintre 
cei mai vechi şi cei mai buni sburători ai noştri. 
Intr'un articol viitor vom arăta cetitorilor revistei 
frumoasa carieră a acestui iubit aviator român. 


N L.= serbarea aviaţiei care a fost organizată pe 
aerodromul Giuleşti d-na Victoria Pokol, pilot avia- 
toare, a executat întreaga gamă clasică de acrobație, 
țiind felicitată de sburătorii români şi germani prezenţi. 

E] In atelierele Centrului Naţional de Aeromedele 
şi-au executat munca de război un mare număr de 
elevi dela şcolile secundare din Capitală. 

“N Delia 28. VII. 4942 linia «LARES» Bucureşti — 
laşi — Chişinău — Tiraspol a lost prelungită prin- 
tr'0 legătură pur locală până la Odessa. 

NI Dela 1 August a. c. linia Bucureşti— Constanţa 
a fost prelungită până la Odessa şi funcţionează tot 
în frecvenţă trisăptămânală. Disianţa este parcursă 
de -solidele avioane Lockheed !! în 2 ore şi 35 mi- 
nute. Costul unui bilet Bicureșii — Odessa este de 
3600 lei. 

NI Di. cpt. av. C. Coravu = să apară în curând 
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romanul de război: « Crucea de Fier». Autorula lup- 
tat în campania din Est. 

(Cu începeredola 10 August a.c. tarifele liniilor 
aeriene interne exploatate de societatea «LARES» su 
fost majorate cu cca. 23%/,. Biremurile tarifare sunt 
fixațe astfel: dela 1—200 km. 11 lei pe km.; dela 


201 —450 km. 10 lei pe km. iar dela 450 km. mai 
înainte 9 lei km. 


A apărut interesanta lucrare de tehnică aero- 
nautică: «Calcul aerodinamic al avionului» de 


cpt. ing. dr. Ilie Cucu. Opera interesează în a- 
ceiaş măsură pe naviganţi, constructori şi teh- 
nicieni. 


BI] Haiiuc, dogul danez, mascoia de pace şi de 
războiu a unei glorioase ilotile de bombadement, a 
murit în urma unui accident de aercdi:m, Ilsiduc a 
făcut «campania» la postul de comu'dă ul floulei, 

ŞI Dacretul-lege relativ l drep'urile şi obligaţiunile 
speciale ale invalizilor şi acodentaților de râzboi, 
urmaşii acestora şi urmaşii celor moţi sau dispăru- 
ți în războiu se găseşte publicat în M. Of. no. 108 
din 22 lulie 1942. Ala 

BI in editura «Cartea Românească» din Pio- 
eşui, sub îngrijirea «<Aeroclubului Prahuva», va 
apare «Istoricul Aviației». lucrare semuali de 


di. avocat (G:orge Brarescu, profesor de drept 
aerian la şcoala de pilutej a acestui aerochib şi 
prefațată de dl. c-dor ing. V. Marcu, directorul 
Aviației Civile. 


MI R:murcam iutererauiui siudiuv cAwonul fară 
pilot» datorită d-lui profesor N. Saegiu şi publicat în 
«Revista Aeronaulicei» Nr. 7.lulie 1942 

ŞA Prin decizia ministeri:]4 nr. 269 din 23 VII. 1942 
publicată în M. Of. nr. 177 din 1. VII. 1942, se a- 
cordă pentru exerciţiul 1942/43 diverse avautaje pilo- 
ţilor civili şi şcolilor particulsre de pilotaj eu şi fără 
motor. 

N Zua Aviației s'a desfăşurat la laşi într'o atmos- 
fer înălțătoare şi plină de simpatie pentra sburâtorii 
noştri. La flotila de aviaţie din localitate, comandată 
de dl. ept. C-dor. av. Cantemir Ştefan, după ce d-l 
gene:al av. Ermil Gheorghiu a primit raportul, s'a ofi- 
ciat un serviciu religios. Apoi dl. general Ermil 
Gheorghiu a luat nuvântul, A urmat un reuşit pro- 
gram de sbor cu avioane Fleet, LA.R. 39 şi PZ.L. 
Adj. Şei Banduc a executat acrobaţii şi a vânat balo- 


pita. da sfârşit a fost prezentat avionul Fieseler 
torch. 

BI Prin I.D.R. wa conferit ordinul «Virtutea Aero- 
nautică de pace» următorilor: cpt. av. Călinescu G. 
Mihail, It. av. Anghelici 1. Petre, It. av. Stănescu G. 
A. Valentin, adj. şet av. Ivănescu Anton şi adj. maj. 
av. Cojocaru I. lue. 

BI In ziua de 8 August crt. A.R.P.A. a brevetat 
ultima serie de piloţi gr. Il ce formează în acest an. 
Ca întotdeauna şeful de pilotaj al asociaţiei, l. av. 
Silviu Ţurcaş a fost obiectul unor entuziaste felicitări, 
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Note şi sugestii 


Văzând hotărtrea revistei de a: deschide o anchetă 
în lumea scrisului, a literaturii, cu privire la aviaţie, 
mi-am adus aminte de vestitul poem «Zenith» al ma- 
relni poet francez Sully Prudhomme. 

Poemul este dedicat eroismului echipajului « Zenith», 
care acum vrev 90 ani, v'a ridicat, fără nici o pro- 
tenție diosebt4, la o înălțime de peste 8500 metri. 
Dia cauza altitu linii prea mari aeronauții au câpătat 
0 seria da turburări descrise sub numele de răul avia- 
torilor («le mal des aviateurs»); 2 din ei au murit şi 
unul deabia a scâpat cu viaţă. 

In acasa rândiri nu caut — şi n'am calitatea —să 
corespund dorinţii direcţiei, care urmăreşte desvalirea 
frum isaţii geniului scrisului românesc. latenţia mea, 
ca msfic, este s4 arat intuiţia genială a unui poet, 
care, fâră să vrea, desleagă o problemă de fizivlogie, 
dasbătută şi astăzi. Poetul francez, cu atâtea decenii 
în urmi, a presimţit efectul concentraţiei mici de 
oxigen, din spaţiile înalte ale atmosterii; în versuri 
frumoase el dascrie magistral primele faze ale ano- 
xamiei cerebrale, care de abia acum este studiată mai 
precis îa patologia aviaţiei. 


. 
* . 


Din cauza micşorării concentraţiei de oxigen din 
aerul marilor toălțimi, oamenii din aeronave, capătă 
o seria de turburări respiratorii, circulatorii, nervoase 
etc., dintre cari mai importante sunt anozemia şi 
acapnia. 

Prin anoxemie (anoxhemie) be înţelege lipsa din 
ce în ce mai mare de oxigen, atât de necesar feno- 
menelor vitale, Din cauza depresiunii atmosferice şi 
a lipsii de aer, organismele omeneşti recurg la o res- 
piraţie deasă, pentru a şi asigura nevoile de oxigen. 
Această hiperventiiaţie pulmonară pricinueşte o mare 
elimiaare de anhidridă carbonică (Co?) din pulmoni 
şi deci din organism. Pierderea peste măsură a anhi- 
dridei carbonice dă naştere la a-apnie (lipsă de Co?), 
urmată de fenomene fiziopatologice, cu mare răsunet: 

— dezechilibru acido-bazic, cu modificări în reac- 
ţiile şi fenomenele chimice din sucuri şi humori ; 

— turburări în excitația centrelor respiratorii. 
Anhidrida carbonică este necesară a excita centrele şi 
a regula mişcările respiratorii. 

Aceste fenomene patologice, pricinuite de anoxe- 
mie şi acapnie, duc la turburări grave în oxigenaţia 
celulelor, din diverse organe şi țesuturi precum şi la 
o serie de intoxicaţii zise endogene. » 

Sânătatea şi viaţa oamenilor depind în genere deo 
bună şi regulată oxigenaţie celulară. O lipsă în oxige- 
nație pricinueşte deci turburâri şi îmbolnăviri, din ce 
în ce mai serioase, în raport cu tensiunea parţială 
descrescândă a oxigenului din aer, Când anoxemia 
ajunge la un grad mare, turburările devin grave şi 
chiar mortale, 

Celulele nervoase sunt cele mai sensibile la ano- 
xemie. 


La primele începuturi ale snoxemiei, când scâde- 
rea concentraţiei de oxigen din aer este relativ mică, 
celulele simt această sărăcie de oxigen; ele îşi ma- 
nifestă nemulțumirea prin turborări funcţionale, cu 
reacţiuni mai mult sau mai puţin răsunătoare. In 
urmă, când lipsa de oxigen creşte, celulele, în special 
cele nervoase, se îmboluăvesc deabinelea ; în acest 


caz apar turburări organice, degenerative, urmate apoi 


de moarte. 

Anoxemia pronunțată celulară se tmavitestă în plin 
prin fenomene de dispnee, de astixie şi moartea in- 
dividului, Nu voi arăta aci tot complexul cauzal al 
morţii. Până la 4000 matri înălțime, organismele, mai 
ales cele antrenate, nu se resimt, nu-şi dau seama 
de raritierea oxigenului din aer. De la 4000 metri în 
sus, oxigenul se subțiază mult, căpătând o depresiune 
pronunţată a tensiunii sale parţiale. Organismele simt 
această sărăcie în oxigen; ele capătă primele feno- 
mene de anoxemie. La început anoxemia e parţială, 
e mică; celulele nu se îmbolnăvesc, dar reacţionează, 
pria manifestații de enervare şi surescitare nervoasă, 
temeritate nejustificată şi chiar pierderea simțului 
critic. Pentru aviatorii mari, încercaţi, o temeritate 
nejustificată nu este preţuită, din contră este rău 
cotată, fiind pusă pe seama fie unei lipse de dis- 
ciplină, fie unui dezechilibru nervos, psihomotor, pre- 
mergător unor turburări cu consetințe serioase şi 
chiar fatale. 

De aceea de la 4000 metri în sus, se recomandă cu 
insistență protecţia aviatorilor, cu menajarea mecanis- 
mialui hematozic şi al echilibrului psihomotor, prin 
ujutorul inhalatoarelor de oxigen. 

Această securitate este asigurată de inhalatorii no. 
mai până la 10.000—12.000 metri înălţime; de acolo 
în sus aviatorii nu mai pot fi siguri de cât în cabine 
etanşe sau scafandre individuale. 

Dar chiar inhalatoarele cu oxigen — în regiunile 
dintre 4000—10.000 metri — nu dau o protecţie totală 
aviatorilor, mai ales acelor neinstruiţi şi neantrenaţi 
cum trebue. Chiar cu aparatura respiratorie, ei pot fi 
victime la o serie de turburări circulatorii, legate nu 
de scoborirea tensiunii de exigen, ci din pricina de- 
presiunii barometrice şi a vitezei variabile (turburări 


cardio-vasculare, şocuri aeriene, pierderi calorice, tur- 


burări labirintice, etc.). Deaceea pentru altitudini de 
la 4000 metri în sus, aviatorii trebue să fie sănătoși, 
bine selecționați, cu bune aptitudini de adaptare, an- 
trenaţi şi disciplinaţi. 

După cum am văzut, la înălțimi mai mari de 4000 
matri, ariatorii, neinarmaţi cu măşti respiratorii spe- 
ciale şi naantrenaţi, capătă anozemii cerebrale, ma- 
nifestate la început prin reacții nervoase, ce due pe 
nesimţite la acte necugetate şi chiar dezordonate. 

Aceste acte de curaj, netireşti şi poate chiar con- 
damnabile, au fost binnite de marele poet Prudhom- 
me, sare le aşterne în versuri admirabile. 
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Aviatorul, uşor anoxemic, devine din ce în ce mai 
îndrăsneţ, şe urcă mai sus, nedându-şi seama de ris- 
guril& mari, pe care le va întâmpina. Suit prea sus, 
anoxemia se accentuiază, apare astixia şi chiar moartea. 

Din acel poem, voi cita câteva versuri din care se 
va vedea destul de bine, temeritatea anoxemică a 
aeronauţilor neantrenați şi necunoscători de urmări: 

Surtout il lui faut Pair. L'air bientot lui fait faute 

Alors s'6lâve entre elle et son invisible hâ.e, 

Le gâaie aux destins de son argil uui 

L'eternelle dispute, agonie incessante: 

La chair, au sol vo' 6, implore la descente, 

L'esprit ail& lui crie un sursum infini. 

Mâitre, dit elle, assez! mon angoisse m'accable. 

— Plus haut! lui repoud-il. 


Je sucombe—Plus haut—Piti— Plus haut te dis—je 
Mais epuisce la chair pile et s'affuisse. 


L'esprit abandonnâ sabat vanoni. 


Desigur că astăzi marii ascensionişti nu mai sunt 
victimele curajului lor, mărit prin anoxemie. Diferitele 
dispozitive şi aparate de protecţie şi antrenările, cu 
şcoala înalță de adaptare la variațiile atât de nume- 
roase din atmosferă, înlesnesc şi asigură la maximum 
succesul binemeritat al eroilor aerului. 

Tocmai pentru desăvârşirea succesului, care trebue 
să se bazeze pe curaj, dar şi pe calcul şi bună chib- 
zuială, se impune ca aviatorii şi profesorii lor să cu- 
noască la pertecţie patologia aviaţiei şi mijloacele de 
prevenire a turburărilor şi aceidentelor. 


Iatr'un articol viitor voi arăta în linii generale ca- 
pitolele acestei patologii, atât de bine studiate, în şco- 
lile franceze, germane şi americane. În special mă 
voi ocupa da etectele fiziopatologice datorite variaţiei 
de altitadini, altitudinii mari, vitezii, paraşutismului, 
intoxicaţiilor cu gaze de combustie, substanţe anlti- 
detonante, ete. Cunoscând la pertecţie patologia şi 
riscurile aviaţiei precum şi mijloacele preventive, 
aviatori vor deveni eroi înţelepţi, nu temerari. 

Mi-aş permite o preferință în ceeace priveşte va- 
loacea şi raad:mentul aviatorului. Am prețuit purta- 
rea ganialului conducător de avioane Fonck, care 
şi-a îndeplinit tasărcinânle cu mai mult tact şi mai 
multă ştiinţă decât temerarni şi în veci nenitatul 
Guynemer. Desigur că faptele lui Guynemer se pre- 
teuză la mai multă poezie, dar patria şi aviația a 
avut mai mult folos dela primul. 

Felul insucceselor şi mai ales încetarea încercări- 
lor d a trece Atlanticul, dovedesc încă mai mult din 
partea lui Fouck, seriozitate şi pricepere. 

Cu riscul de aş pierdedin faimă, el n'a forţat nota, 
cum ar fi făcut atâţia alţii. Oamenii mari nu umblă 
după efecte şi admiraţie, dar după rezultate bune, 
bine cântărite şi sigure. Fapta lui Agarici, dela înce- 
putul războiului nostru, dovedeşte, nu o temeritate, 
ci un curaj chibzuit şi bine cânțărit. Succesul său e 
datorit unui echilibru psihomotor, moştenit dela pă- 
rintele său, pe care din fericire, l-am cunoscut. 

Din cele expuse, nu rezultă că faptele mari şi pon- 
derate ale aviatorilor nu sar putea poetiza. Ori ce 
acţiune omenească, când depăşeşte obişnuința, me- 
diocritatea, constitue isvor de inspirație poetică. Dacă 
nu mă 'nşel, curajosul şi echil'bratul aviator Agarici 
este un distins literat, care poate câlări bine şi avio- 


nul şi calul Pegas. 
M.G LB. 


Informaţiuni 


ÎI lată recordurile internaționale şi deţinătorii 
lor în domeniul sborului fără motor : 

recordul de înălțime : 6838 metri—1938—FE,. Ziller 

recordul de distanță: 149 km.—1939—K lepikova 

recordul de durată : 50 ore, 26 minute— 1938 — 
Bădecker şi Zander. 

N] Bine cunoscutul redactor aviatic Salvatore 
Caldara publică în ultimul număr al marei re- 
viste „L'Ala d'Italia“ un lung şi documentat ar- 
țicol astfel intitulat, în care desbate una din cele 
mai însemnate probleme. Articolul este brodat 
pe un interviu cu celebrul inginer aviatic Giu- 
seppe Gabrielli, autorul ultimelor tipuri de apa- 
rate F. |. A. T. pentru războiulşi pentru servi- 
ciile civile. Este zadarnic să mai spunem că atât 
autoritatea ziaristului cât şi aceia a genialului 
constructor ne scoate în relief însemnătatea 
acestui substanţial articol-intervieu. 

IN Auiatoarea americană Laura ingalls prima sbu- 


rătoare care a traversat fără escală Continentul 
american dela Est la Vest, în 1935, câştigând 
cupa Hannon, a fost condamnată la închisoare. Ea 
făcea parte din mişcarea izolaţionistă „America 
First“, iar activitatea ei în această mişcare a 
avut darul să indispună oficialităţile. Laura In- 
galls a lansat din avion deasupra Casei Albe 
din Washington manifeste contra intrării în răz- 
boiu a Statelor Unite. 

Şi Guvernul Paraguay ului a acordat companiei 
americane „Pan American Airways“ concesiunea ex: 
ploatării serviciului Rio de Janeiro-Corumbo Assomp- 
tion (capitala Paraguay-ului). Influenţa Statelor 
Unite se manifestă din ce în ce mai mult în 
transporturile aeriene sud americane. 

BI Unul dintre cei mai buni piloți de vânătoare 
englezi, Wing Commander Anthony Eyre, este 
prizonierul Germanilor. 

P. 
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Avionul 


Ce interesează dacă zilele şi nopţile mele de lucru 
se scurg controlându-mi manometrele, echilibrându-mi 
gyroseoapele ascultând pofăitul motoarelor, săltând cu 
umărul cincisprezece tone de metal: problemele care 
mi se pun sunt, la urma urmelor, probleme omeneşti 
„şi eu încerc din plin, chiar în meseria mea de avia- 
tor, sentimentul de nobleţe al omului de munte. Eu 
ştiu să mă încânt ca şi un poet de frumusețea zori- 
lor care se ivesc. 

Din fundul prăpăstios al unor nopţi negre, am co- 
rit atât de mult şi atât de des apariţia acestui palid 
buchet de raze al acestei surde limpezimi, dela Ră- 
sărit, care desemnează pământurile negre. Această 
fântână miraculoasă s'a topit, uneori, sub ochii mari, 
desgheţată şi m'a vindecat tocmai când mă credeam 
pe muarte. 

Folosinţa unei scule savante n'a făcut din mine un 
tehnician uscat şi atâta tot. Şi mi se pare că domnii 
care se sperie grozav de progresele noastre tehnice, 
izbutese să confande scopul cu mijloacele. Oricine 
luptă numai pentru bunuri materiale nu dă întrade- 
văr peste nimic, peste niciun lucru pentru care să 
merite să trăeşti. Dar avionul, ca şi orice allă maşi- 
nă, nu e un scop: e o unealtă, O unealtă ca și plugul. 

Dacă ne-am deprins să credem. că maşina coboară 


omul, apoi asta poate fi din pricină că ne lipseşte 


putinţa unei perspective ca să judecăm efectele unor 
schimbări atât de repezi şi neaşteptate ca acelea prin 
care am trecut noi. 

Ce sunt cei o sută de ani de istoriea maşiniamu- 
lui, faţă de cele două. sute de mii de ani de istorie 
“a lumii | Noi abia de am început să ne instalăm as- 
tăzi în acest peisaj cu fabrici, cu mine și centrale 
electrice. Abia de sm început să locuim în această 
casă nouă pe care nici n'am terminat-o de zidit. Toate 
s'au schimbat atât de repede în jurul nostru: rapor- 


turile între oameni, condiţiile de muncă, obiceiurile. 


Chiar firea noastră, eufletul nostru s'a schimbat în 
adâncurile lui cele mai tainice. Noţiunile de des- 
părțire, de absenţă, de distanţă, de întoarcere, — chiar 
dacă vorbele sună la fel, — nu mai închid aceleaşi 
realităţi. Ca să pătrundem şi să înțelegem lumea de 
azi, folosim un limbaj care era bun peniru lumea de 
eri. 


ŞI, asttel, ni se pare că viaţa trecutului se potri- 
veşte mai bine cu firea noastră, pentru simplul mo- 
tiv oă ea se potriveşte mai bine cu limbajul pe care-l 
întrebuinţăm. 

Cu fiecare progres am lost mânaţi niţel mai de- 
parte de deprinderile pe care abia le atinsesem, aşa 
că astăzi noi suntem ca nişte adevăraţi coloni care 
nu şi-au întemeiat încă o ţară. 

Suntem cu toţi nişte barbar tineri şi ne uimesc 
jucăriile noastre noui. Cursele noastre aviatice nici n'au 
alt taţeles. Unul se urcă mai sus, altul sboară mai 
iute . . . . Dar uităm dece i-am puss'ofacă. Această 


cursă depişeşte în prima clipă, obiectul ei. Şi asta a 
fost mereu, cu toate. Pentru colonistul care fordează 
un imperiu, sensul vieţii este cucerirea. Soldatul din 
el disprețueşte pe colonizatorul dintrânsul. Dar felul 
acestei -uceriri nu era tocmai întemeierea acestei co- 
lonii|! Tot aşa, exaltându-ne progresul, noi am folosit 
oamenii la construirea căilor ferate, la zidirea uzinelor, 
la săpatul puţurilor de petrol. Am cam uitat că aces- 
te construcții erau menite să servească chiar acestor 
oameni. Morala noastră a fost, în tot timpul cuceririi, 
o morală de soldați. Dar acum este timpul să colo- 
nizăm. Avem datoria să dăm viaţă, acum, acestei ca- 
se noui care nu serveşte încă nimănui. Pentru unul, 
adevărul a fost construcţia, pentru altul, el să locuiască 
această construcție. 
Li 
* La 

Casa noastră va deveni, fără îndoială, din ce în ce 
mai omenească. Chiar şi maşina cu cât este mai per- 
fectă, cu atât devine mai neînsemnată faţă de rolul 
ei. Parcă toată strădania omenească, toate calculele, 
toate nopţile de veghe ale tehnicianului aplecat peste 
planurile sale, nu duc până la urmă decât la cea mai 
mare simplicitate, ca şi cum ar fi nevoie de experi- 
enţa mai multor generaţii pentru ca să se ajungă, 
încetul cu încetul, la curba unei coloane, a unui por- 
tal, sau la un fuselaj de avion, până ee ele ajung la 
puritatea elementară a curbei unui gât sau a unui 
umăr. 

Parcă toată munca inginerilor, a desenatorilor, a 
calculatorilor din birouri de studii tehnice n'ar fi 
altceva decât să lustruiaseă şi să şteargă, să împreune, 
să echilibreze o aripă până când nici nu mai este o 
aripă fixată de un îuselaj, ci o formă cn totul svb- 
țiată, dematerializată, un fel de ansamblu spontan şi 
simplu, cu încheieturi misterioase şi de aceiaşi cali- 
tate cu aceia a unui poem. Parcă perfeejiunea nu este 
atinsă decât atunci când nu mai este nimic de eli- 
minat, iar nu când nu mai e nimic de adâogat. La 
capătul evoluţiei sale, maşina nici nu se mai vede; 
ea e subtilizată cu totul. 

Perfecţiunea invenţiei ajunge astfel la absența in- 
venţiei. Şi după cum într'un instrument, orice meca- 
nică aparentă s'a şters puţin câte puţin, până când 
avem în faţa ochilor un obiectiv la tal de simplu şi 
de natural ca şi o gresie lustruită de apă, — maşina 
în folosinţa ei însăşi, ajunge cu încetul să fie uitată. 

» » 

Altădată, aveam deaface cu o maşinărie complicată. 
Dar astăzi uităm cu totul că un motor se învârteşte 
înăuntru. El a ajuns. în cele din urmă, la funcțiunea 
lui — aceia de a se învârti întruna — ca.o0 inimă 
care bate într'una şi noi nici nu dăm mai multă im- 
portanță inimii noastre. Această importanță nu mai 
este dedicată mașinăriei. Dincolo de maşinărie, de 
ustensil, şi prin «i noi regăsim străvechea, eterna 
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natură, care e acela a grădinarului, a navigatorulvi 
sau a postului. 

Pilotul care decolează intră în contact cu apa, cu 
aerul. Când motorul e în plin, când aparatul străbate 
maârea, o svâcnitură puternică sună'n el ca un gong; 
şi omul poate să-i urmărească mersul numai după 
aceste svâcnituri, pe care şi el le simte cu totul. 
Simte hidroavionul, clipă cu clipă, pe măsură ce 
câştigă viteză, sporindu-şi forţele. Simte cum dospeşie 
în aceste 14 tone de ter şi ulei, acea maturitate care 


permite sboral. N 

Pilotul strânge manetele de comandă şi, puţin câte 
puţin, în palmele lui b-ăzdate, se scurge această 
forţă, ca un dar. Organele de comandă metalice, pe 
măsură ce-i este acordat acest dar, devin mesagerii 
puterii sale. Când această putere e în plinul ei, cu o 
mişcare mai suplă decât a unui arc de oțel, pilotul 
desparte avionul de apă, de uscat, şi-l poartă în văz- 
duhuri. 


Antoine de Saint Exupery 


Două aniversări 


Nu de multă vreme s'au împlinit 15 ani, de când 
aviația franceză a înregistrat un mare doliu iar avia- 
ţia americană un mare succes. 

La 7 Mai 1927, echipajul format din pilotul Nun- 
gesser şi navigatorul Coli, îşi lua sborul pentru tra- 
versarea Atlanticului de Nord în direcția Est-West. 

Intâmplarea făcea ca la acea epocă, găsindu-mă la 
Paris, să leg prietenie cu amândoi. Nungesser, va- 
loros pilot de răsboi, pe care l-a terminat cu gradul 
de căpitan, Coli, observator şi navigator de clasă, erau 
buni prieteni, foşti camarazi de escadrilă. 

Primul, după o activitate aviatică lăudabild, ca pi- 


lot şi comandant de escadrilă, scăpase teatăr din multe - 


lupte aeriene, cu Legiunea de Onoare şi Crucea de 
Răsboi. Cel de al doilea, după aceiaşi activitate, mai 
puţin norocos, pierduse un ochi într'un capotaj, reve- 
nind dintr'o misiune pe front, în care avionul fusese 
avariaţ. 

Dotaţi cu temperamente devsebite, Nungesser, mai 
rezervat şi tăcut, Coli, exuberant şi înto 'deavra vesel 
deşi amândoi meridionali, se găseau la acea epocă 
cam în același situaţie, câştigând destul de greu exis. 
tenţa, în mijlocul acelei euforii postbelice, în care 
foştii eroi ai marelui răsboi, erau puţin cam uitaţi. 

Nungesser trecuse prin diferite companii de navi- 
gaţie aerian5, nerămânând multă vreme legat de nici 
una, Coli făcea vagi ataceri de asigurare. 

Un bogătaş american instituise un premiu de 100.000 
de dolari pentru echipajul care va reuşi prima tra- 
versare a Atlanticului Nord, din Europa în America 
încercare din cele mai grele, atât din cauza regimu- 
lui vâaturilor, cât şi din punctul de vedere al posibi- 
lităţilor aviaţiei în acea epocă. 

Amândoi prietenii, atraşi de splendida idee sportivă 
a. performanţei, precum şi de prespectiva câştigărei 
premiului — 2500.000 tranci în acea vreme — în. 
cepură planurile pentru executarea măreţei traversări. 

Louis Br6guet, care îi cunoştea bine, luă hotărtrea 


să le pună Ja dispoziţie un aparat special amenajat 
pentru scopul propus. Unde a mers mai greu, au fost 
demersurile pentru obținerea autorizaţiei din partea 
autorităţilor aeronautice franceze. Până la urmă şi 
această autorizație obţinută şi aparatul la punet, echi- 
pagiul a început antrenamentul pe B:6guet-ul numit 
de ei : «Point d'interrogation ?>. 

Patronul unui cerc, care de alttel nu avea nici un 
caracter sportiv, unde amândoi se duceau din când 
în când, le-a dat 100.000 franci înainte de plecare. 
Nungesser a dat 75 000 lui Coli care avea soţie şi 2 
copii, iar el şi-a reţinut restul, dându-l mamei sale. 

Insfârşit totul fiind gata, condiţiunile atmosferice 
deasnpra Oceanului bune, în dimineaţa zilei de 7 Mai 
1927, îşi luară sborul spre N>w-York. 

La ora G saara, vestea câ, „Point d'interrogation?* ate- 
rizase la New-York se răspândi în tot Parisul. Fran- 
cezii, cu -tirea lor entuziastă, organizară manifestații 
în fața casei bătrânei mame a lui Nurgesser, precum 
şi la locuinţa lui Coli. Dnpă două ore New York cablează 
că nu arenici o veste despre avionul plecat din Franţa. 
A doua zi dimineaţă acelaş lucru .... . . Fusese o 
glumă de prost gust şi în adevăr deplasată, a unui 
gazetar farsor. 

Niciodată nu s'a găsit nimic din aparat şi până în 
ziua de azi, cel mai deplin mister domneşte asupra 
sfârşitului celor doi aviatori, 

Trei săptămâni mai târziu, Lindberg, 
Paris, reuşind memorabila sa traversare. 

Francezii, dând dovadă de un spirit în adevăr spor 
tiv, consimţiră să uite pentru un moment doliul lor 
recent şi făcură aviatorului american cea mai gran- 
dioasă primire. Toată noaptea antomobilele şi pietonii 
s'au scura dela aeroportul Le Bourget spre Paris. 


aterisă la 


La întrebarea lui Nungesser, soarta a răspuns Nu; 
pentru Lindberg, Da | 


Alex. Vlădicescu 
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Europa — inima traficului aerian mondial 


Se poate ca modestul visător de astăzi să va- 
dă mâine sburând pe deasupra Europei un „tren 
aerian“, foarte asemănator cu fratele său ce se 
mişcă pe roate şi pe şine. Il vedem pe aerodrom: 
un gigant aerian cu şaşe, zece sau douăspreze- 
ce motoare, având în spate un tender pe care 
toomai îl umple cu benzină un şarpe gros cât 
omul; apoi planorul lângă avion, tot atât deuri- 
aş ca şi primul, dar fără motoare, cu cabine de 
pasageri spaţioase şi comode, legate între ele prin 
coridoare „în armonică“. Indicatoare arată că a: 
cest „vagon direct“ e destinat pasagerilor spre 
Leipzig, celălalt pentru cei spre Mâncf en, un 
al treilea pentru călătorii de nuntă la Veneţia. 

Vine un pasager, aruncă o privire nerăbdătoare 
pe indicatoare şi apelează în sfârşit la sfatul 
funcţionarului de serviciu: „Vreau să plec spre 
Scbhwarzburg în Turingia. lată-mi biletul de sbor; 
dar nu-mi găsesc cabina respectivă“. Funcţio- 
narul însoţeşte amabil pe pasager spre primul 
planor dinapoia tenderului; planorul poartă o 
inscripţie ciudată: „Pentru pasageri spre staţiile 
intermediare“. Funcţionarul roagă pe pasager să 
ia loc pe fotoliu, îşi notează numărul şi staţia 
de destinaţie, mai aduce şi alţi pasageri ca tova- 
răşi de drum pentru domnul ce merge spre 
Schwarzbnrg, apoi încredinţează însemnarea sa 
pilotului din cabina de pilotaj a avionului uriaş. 

Un semnal, care se înalță strident peste aero- 
drom pierzându-se în depărtări, un urlet, un tu- 
net ce zgudue pământul, un şuerat şi un fâsâit 
de coloane de fum înapoia fiecărui planor .... 
„Astea-s rachetele de start“, murmură un cunos- 
cător către vecinul său. „Trenul rapid aerian“ 
goneşte câţiva kilometri dealungul bandei de be. 
ton; aparatul conducător se ridică, se desface de. 
la pământ, pluteşte tenderul urmează; celelalte 
planoare, pe jumătate târite, pe jumătate împin. 
se de rachetele proprii, părăsesc pământul; „tre- 
nul aerian“ urcă spre cer. 

Inainte încă ca pasagerii din ultimul planor 
si şi dea seama că sboară şi că pământul se în- 
tinde la o mie, trei mii, cinci mii de metri de- 
subt, aparent fâră fiinţe şi fără mişcare, cu la- 
birintul lui de păduri şi ogoare, cu îngrămădirile 
de case şi cu petecele şi cursurile de apă, îna- 
inte încă de a se fi acomodat cu cabina lor, pa- 
sagerii văd deja cum sunt „decuplaţi“, cum şeful 
de tren desface cuplajul, văd „trenul aerian“ 
plutind înaintea şi deasupra lor, în timp ce ei 
înşişi în cabina lor alunecă elegant şi fără zgo- 
mot spre pământ . . . Se poate deja recunoaşte 
„trifoiul” autostrăzii Reichului; în faţa ochilor 
se înalță case, se văd oameni... O lovitură li: 
nă, o zmuncitură. Se aude o voce: „Aeroportul 
Halle. Leipzig. Toată lumea coboară !*. 


Intre tiimp „trenul aerian“ goneşte mai depar- 
te, pe deasupra Munţilor Turingiei, care văzuţi 
de sus nu sunt decât nişte minuscule movile verzi 
abia vizibile. Domnul care merge spre Schwar- 
zburg renunţă să descopere dela înălţimea aceas- 
ta locul lui de destinaţie; dar iată că vine con- 
ducătorul, mai controlează odată cureaua prin 
care pasagerul este legat de scaun, îi face un 
semn să se pregătească ... . . În faţă, în cabi- 
na de pilotaj, un membru din echipagiu şi-a în- 
dreptat aparatul de ochire spre Schwarzburg; 
acum apasă pe un buton: un obiect lunguieţ şi 
rotund părăseşte ca o ghiulea de calibru mijlociu 
planorul, pentru ca, desfăcând o umbrelă de mă- 
iase albă, să se legene încet spre pământ, unde 
pe iarba moale „pasagerul cu paraşuta“ e aştep- 
tat de persoane binevoitore, care-l iau cu grijă 
în primire .... 

„Trenul aerian“ a atins în vremea aceasta de 
mult Niirnbergul, a lăsat în urma lui oraşul. 
Planorul din coadă se pregăteşte deja să-şi: de- 
cupleze pasagerii pentru Miinchen şi să pregă- 
tească pentru coborirea cu parașuta familia 
ce merge la Garmisch-Partenkirchen . . . La Ro- 
ma sau Neapole, la Palermo sau la Cairo, la 
Timbucto sau chiar de abia la Captown, gigan- 
ticul sburător îşi apleacă în sfârsit el însuşi na- 
sul spre pământ, ca să termine cu ultimii pasa: 
geri acest sbor neîntrerupt de-a-curmezişul Eu- 
ropei şi Africei, după ce pela Cairo l-a mai 
întâmpinat un avion de alimentare, care s'a aşe- 
zat deasupra lui şi a umplut din nou cu combu- 
stibil tenderul din remorcă. 


Realitatea va fi alta 


Un tablou vizionar aruncat cu avânt fantastic 
în viitor, pe baza trăirii vremurilor de astăzi... 

Dar deodată vine tehnicianul prozaic şi trage 
pe deasupra acestui tablou câteva linii groase: 
aprovizionarea cu combustibil din sbor s'a do- 
vedit ca foarte dificilă şi nesigură; s'a renunţat 
de mult la aceste experienţe. lar un remorcaj de 
câteva sute de tone are nevoie la decolare de o 
forţă de tracţiune atât de colosală şi de o atât 
de mare viteză, încât aerodromul ar trebui să 
crească nemăsurat, imposibil de mult; motoarele 
în schimb, folosite numai în clipa aceasta a de- 
colării în toată puterea lor, ar îngreuia în mod 
nerentabil aparatul numai prin greutăţile lor. In 
sfârşit, un tren aerian nu e nici pe departe atât 
de economicos cu forța, pe cât e un tren de 
marfă pe şine; căci aceasta trebuie să învingă 
numai frecarea pe şine, în timp ce planorul-re- 
morcă trebuie să fie nu numai dus înainte, ci şi 
„purtat“, adică susţinut în aer; avionul de con: 
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ducere trebue deci să lucreze nu numai pentru 
tracţiune, ci şi pentru susținere. 

La criticele tehnicienilor aviatici se adaugă 
acelea ale tehnicienilor circulaţiei. Noi oamenii 
suntem fără îndoială capabili să ne acomodăm; 
după cum ne-am obişnuit cu sborul, (în anul 1926 
au fost transportaţi în traficul aerian european 
al societăţii „Deutsche Lufthansa“ circa 37.000 
pasagtri; în anul 1938 numărul lor a crescut la 
300 000|), tot aşa ne-am putea probabil obişnui 
şi cu săritura cu parașuta; însă — aci ademeni- 
torul tablou vizionar se sparge ca un balon de 
săpun— ce se întâmplă cu circulaţia în sens 
invers? Trenul rapid îşi adună din nou la în- 
toarcere „vagoanele directe“ depuse la plecare 
şi-şi aduce pasagerii în bună stare acasă la 
dânşii; planoarele-remorcă însă nu pot fi din 
nou „acuplate“ la sborul de întoarcere, fără ca 
avionul conducător să aterizeze; ar urma ca ele 
să fie mereu retrimise la locul de origină cu un 
aparat special sau .. .. cu trenul! Aceasta ar 
însemna însă circulaţia goală în aer! 

Dar nici Grecii aceia, care-şi închipuiau vase: 
le de războiu ale viitorului cu o mie sau două 
mii de vâslaşi, nu-şi puteau închipui că într'o 
bună zi se va inventa motorul Diesel, care înlo- 
cuieşte zeci de mii de vâslaşi. Capacitatea noas- 
tră de imaginaţie merge pe drumul lat al obişnu- 
inţei, mereu înainte spre viitor; perspectiva fan- 
teziei noastre e totdeauna rectilinie şi numai pri- 
virea omului cu adevărat mare dintre noi, ideile 
spiritelor creietoare, pot să vadă câte odată „pe 
după un colţ“, unde se deschide drumul complect 
diferit spre ziua de mâine. 

Cum se va înfăţişa circulaţia aeriană de mâi- 
ne? .... Să aruncămo privire înapoi, să vedem 
cum arăta ea alaltăieri, cum se călătorea prin aer 
alaltăieri şi ieri. 


Cum am călătorit cu prima linie de poştă a Europei 
Centrale 


Era într'o dimineaţă vântoasă de Maia anului 
1918. In Vest bătălia era încă în toi; în Est, 
sfatul central ucrainian chemase în ajutor tru- 
pele Puterilor Centrale în contra bolşevicilor din 
Moscova. Trebuia acum să se creieze o legătură 
repede şi sigură cu Kievul, capitala Ucrainei. 

Aşa s'a născut, din necesităţile războiului şi 
din posibilităţile pe care el le creiase, prima 
linie de poștă regulată, după ce încă cu un an 
mai înainte comandamentul militar german în- 
fiinţase o legătură aeriană de poştă între Di- 
naburg şi peninsula Crimeia. 

In fiecare dimineaţă, la ora 5, decola dela 
Aspern, de lângă Viena, un avion; preda sacii 
de poştă unui alt avion la Cracovia; la Lem- 
berg, din nou schimbare de avion şi pilot, apoi 
aterizare la Proskurov pentru alimentare cu 
benzină ; după amiază sosire în Kiev. Căci 
nimeni nu îndrăznea să atribuie motorului sau 


pilotului o rezistenţă mai mare de trei-patru 
sute de kilometri dintrodată. Se sbura astfel zece 
ore dela Viena până la Kiev, dacă totul mergea 
bine, . i 

În dimineaţa de Mai când, după toate vizitele 
de adio, sosii la Aspern, lucrurile nu mergeau 
bine. Din cauza vremii prea furtunoase aparatul 
n'avea voie să decoleze; poşta rămâte pe loc 
pentru a doua zi. Atunci însă sborul fu încercat. 
Pe aerodrom stătea vechea „ladă de războiu“, un 
biplan cu un motor, cu două locuri; nimic alt- 
ceva decât o ladă de lemn, în care numeroasele 
găuri de gloanţe de mitraliere fuseseră la repe: 
zeală lipite şi lăcuite. Cu şalul de lână înfăşurat 
de patru ori în jurul gâtului, cu casca de avia- 
tor trasă adânc peste urechi, îmbrăcat cu pan- 
taloni şi haină îmblănite şi cu ochelarii de zbor 
puşi — încotoşmat așa dar până la a nu mai 
fi recunoscut — aşa-şi căuta primul „pasager 
aerian“ al Europei drumul spre aparat. Inaintea 
mea se îngrămădesc saci sigilaţi în coada de 
lemn a aparatului; confirm cu degetele ţepene 
că „am primit 12,650 kg. poştă aeriană“, căci 
sunt „pasager de serviciu“, sbor cu „Franz“, ca 
observator şi însoțitor de poştă. Mă înghesui 
apoi în scaunul cu clapă din spatele pilotului. 
Peste pântece mi se încătărămează o curea lată. 
Aud un pârâit ca de o sută de automobile deo- 
dată. Gonim cu smuncituri lungi peste câmp; 
mă cuprinde o senzaţie uşoară de ameţeală, apoi 
conştiinţa înregistrează cu mirare: sburăml... 
Vreau să mai fac un semn de adio celor de jos, 
întind braţul peste bord şi... îl trag repede înapoi: 
altfel mi l-ar fi rupt curentul de aer, îmi închi- 
puiam eu. 

Trebuie însă să „fac pe Franz“. Inţepenesc 
harta tare ca lemnul în mâinile înmănuşate 
cu blană, caut jos pe pământ imagina respectivă; 
dar când o pătură de nori sfâşie tabloul de jos 
într'o sumedenie de imagini izolate, sunt dispe- 
rat că nu-mi pot face datoria. Incerc să mă fac 
înţeles de pilot prin urlete, însă elicea urlă mai 
tare ca mine. li împiug contra vântului un petec 
de hârtie: „Haar n'am unde suntem!“ El cla- 
tină din cap, ridică din umeri; apoi aterizează 
forţat între o staţie de cale ferată şi un lan de 
cereale. Putem acum citi numele staţiei. Decolăm 
din nou, zburăm mai departe, ajungem sănătoşi 
la Cracovia. Sunt întrebat cu zâmbete cum mi-a 
plăcut sborul. Răspund şi eu zâmbind şi văd cu 
surpriză feţele mirate ale celorlalţi. Apoi mă 
lămuresc ei: rar s'a întâmplat să aterizeze cineva 
fără ca urechile să-i fi asurzit de urletul elicei 
şi fără să fi avut nevoie de minute întregi, oa 
să-şi revină din surzenie |... | 

Un nou aparat, o „ladă“ ca şi cea dintâi, stă 
gata de decolare; un nou pilot îmi strânge mâna 
îmblănită. Decolăn:, urcăm spre nori, străbatem 
pătura cea albă spre soare, care atârnă palid în 
ceţuri, 


Sburăm la 3.000 metri; vântul şi frigul străbat 
prin cele mai dese blănuri. Apoi ne prind pale 
puternice de vânt. Vreme de două ore urcăm şi 


coborâm prin pătura de nori, luptând cu moto-: 


rul în plin în contra furtunii, apoi motorul re- 
nunţă la luptă. Coborim în sbor planat nebu- 
nesc de iute spre o grămadă de arbori, de câm. 
pii şi de pajiști. Motorul mai urlă odată făgă- 
duitor; aceasta e suficient ca să ne ducă câteva 
sute de metri mai departe, dincolo de pădurea 
primejdioasă. Din jos sboară spre noi pământul 
— 0 smucitură, apoi câteva sdruncinături: ne 
oprim la doi paşi de un lan de grâu. lar la 20 
metri de noi furtuna rupe un mesteacăn svelt. 

Apoi „Franz, mână într'o birjă cu viteza 
de zece km. pe oră spre cea mai apropiată staţie 
de cale ferată, de unde cu lăsatul nopţii ia ac: 
celeratul spre Lemberg. Şapte ore întârziere. In 
orice caz tot e un avans faţă de poşta obişnuită. 


La Est de Lemberg vremea e mai favorabilă. 
Șoseaua dreaptă ca lumânarea dinspre Tarnopol 
străluceşte albă în lumina soarelui de după 
amiază ; unde ea încetează brusc, e frontiera. 
Dincolo de ea se întinde la nesfârşit câmpia 
ucraineană, păduri imense, stepe singuratice, 
bălți, lacuri şi mlaştini cu luciul palid... Jos, în 
amurgul serii, se târăşte ca un melc un tren, 
trimițând spre cer un fum alb de lemn: patru- 
zeci de ore se chinueşte acceleratul dela Viena 
la Kiev! Noi avem nevoie numai de zece ore, 
dacă totul merge bine... Simţi aproape fiziceşte 
cum acest spaţiu nemărginit al Estului duce dorul 
avionului, ca să-i învingă depărtările... 

Acolo unde bălțile se întind ca o mare, unde 
în soarele amurgului cupolele de aur strălucesc 
de pe maluri, aterizăm. Kiev. Când se lasă noap- 
tea un trăsnet ne trezeşte din somn: undeva în 
apropiere căzuse o bombă. Dar ofiţerul aviator 
de pe patul de campanie de lângă mine făcu un 
gest de dispreţ: „Aşa-i aici la Kiev. Undeva, în 
pădurile din împrejurimi, un bolşevic şi-a luat 
libertatea de acţiune şi un tun. Din când în 
când aruncă câte o ghiulea asupra oraşului!“ 

Acesta a fost un punct final răsunător pentru 
evenimentul: cu avionul de poştă spre Kiev. 


Orice început e greu 


Era un eveniment ce trebuia să dea mult de 
lucru fanteziei, făcând-o să viseze o Europă stă- 
pânbită -de noul mijloc de comunicaţie: toate de: 
părtările „vor fi curmate la jumătate, munţii înalţi 
cât cerul şi mările fără fund nu vor maialcătui 
un obstacol; oamenii vor sbura zece minvte ca 
să-şi petreacă sfârşitul săptămânii, poate chiar 
că vor putea sbura zilnic din vila din afara ora: 
şului spre locul de lucru. 

" Visătorii mai scrupuloşi aveau tot felul de în. 
doeli: urechile sensibile vor asurzi la un sbor 
mai lung din cauza urletului elicei; pilotul îşi 


____ ROMANIA AIERIANA 


4 


via pierde orientarea când între avioane şi pă: 
miânt se va interpune un nor. Cât despre busolă, 
aceasta nu mai funcţionează în ceaţă,—aga afir- 
ma: mulți oameni, începe să se „învârtească“ 
când avionul intră într'un nor, zăpăcită proba- 
bil de electricitatea atmosferică, încă nestudiată. 
La un congres aviatic ţinut la Bremen s'a dis- 
cutat cu toată seriozitatea această problemă şi - 
s'a prezentat o nouă „busolă sfârlează“, care 
printr'o suspensiune specială cu centrul de gre- 
utate deplasat urma să fie lipsită de erorile bu. 
solei magnetice obişnuite şi să indice pilotului 
poziţia „locală“, chiar când ar lipsi vizibilitatea. 

Fără îndoială că încă de pe atunci specialiștii 
încercaţi erau de părere că nu busola, ci omul 
greşeşte : lipsit de orice vizibilitate în singură- 
tatea de nepătruns a ceţei, zdruncinat şi în sim- 
țul lui de echilibru, omul devine nesigur, intră 
din curbă în curbă ca să scape de închisoarea 
de ceaţă, zboară chiar în cerc, iar busola nu 
face decât să înregistreze exact mişcările. 

E adevărat că exista şi pe atunci telegrafia 
fără fir. In vremea răsboiului adusese mari ser- 
vicii. Părea însă ceva imposibil a se înzestra cu 
un asemenea aparat avionul, din cauza lestajului 
şi . . a primejdiei ca o scânteie să nu aprindă 
benzina şi aparatul! Aga că deocamnată cel mai 
mare duşman era ceața. Dacă însuşi sborul pe 
ceaţă părea foarte periculos, o aterizare nu pu- 
tea fi decât imposibilă. Se propuseră nişte pro- 
ectoare uriaşe, care să străbată prin ceaţă; se 
făcură încercări de a se înlătura cu ajutorul 


electricităţii ceața de deasupra aerodromului. Cu 


alte cuvinte, deocamdată nu se putea sbura când 
vremea era ceţoasă ... 

Pe atunci nu se ştia nimic despre orientarea 
prin goniometrie a avioanelor, despre sborul şi 
aterizarea fără vizibilitate; de abia se ştia ceva 
despre tunelurile aerodinamice, despre formele 
aerodinamice şi rezistenţa în vânt, despre avi- 
oane uriaşe de aluminiu şi cu motor de uleiu; 
nu se ştia nimic despre planoarele remorcate, 
despre avionul stratosferic şi despre roțile esca- 
motabile. In schimb se sbura! 


Prima hartă aeronautică a Europel Centrale 


Se sbura cu optimism şi pasiune, cu ambiţii ar- 
zătoare şi cu succese frumoase. (Germania nu 
semnase încă dictatul dela Versailles şi în aceas- 
tă ţară călcată în picioare şi înfomentată se des- 
chisese prima linie de trafic aerian: la 5 Februa.- 
rie 1919 decolă primul avion dela Berlin la Weimar 
unde ţinea şedinţe Adunarea Naţională, ca să 
dea poporului o constituţie „democratică“, Puțin 
după acea urmă o legătură aeriană dela Berlin 
la Hamburg şi peste Hannover, [spre regiunile 
industriale din Vest. Dar chiar şi în aceste pri- 
me Începuturi “inima Europei“ se străduia să 
găsească legătura cu continentul, să creeze o co- 
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mumnitate de trafic aerian european. Incă în anul 
1919 se înfiimțează, în colaborare cu societatea 
de trafic aerian daneză şi olandeză linia Copen- 
haga—Hamburg— Amsterdam, în timp ce în inte- 
riorul Reichului se sboară regulat vreo şase li: 
nii aeriene. 

Se sboară cu „lăzi de războiu“ vechi, cu două 
locuri, biplane deschise cu un motor. In curând 
vine „supraavionul Gotha“ cu două motcare, ca- 
pabil să transporte nu tocmai comod patru pa- 
sageri. În lunie al aceluiaşi an apare primul a- 
vion adevărat de transport, aparatul Junkers F 
13 cu un motor, pentru doi membri de echipaj 
şi patru pasageri, primul aparat cu cabine, mo- 
noplan n'etalic cu aripile joase — primul „măgar 
de tinichea“ cum îl numesc aviatorii. Acest apa- 


Vasul, Ostmark”, punctide sprijinipe linia aeriană Natal.Bathurst, 
ancorat în mijlocul oceanului. 


rat Junkers prezenta calităţi atât de bune, că a 
cucerit întreaga lume şi mai e şi astăzi în ser- 
viciu în multe părţi. Germania era sărăcită şi 
flămânzită, dar sbura |! Şi creiase primul „avion 
de transport“ adevărat, care a servit de model 
lumii întregi. 


In cluda tuturor obstacolelor 


Statele adversare mirosiră în acest spirit in- 
treprinzător, în acest curaj de a pune la dispo- 
ziţia omului aerul ca mijloc de transport, o pri- 
mejdie : pe aerodromul din Johannisthal, unde 
altă dată se încărcase prima poştă aeriană, un- 
de primii pasageri urcaseră în „lada“ veche şi 
hârbuită ca să zboare spre Weimar, acolo, câte- 
va luni mai târziu, cădeau ciocane grele pe mo- 
toare preţioase. Flăcări sălbatice se înălţau spre 
cer peste rămăşitele avioanelor germane. La a- 
ceste lovituri invidia şi ura mai adaugă una: 
după „dispoziţiile fundamentale“ ale ultimatului 
dela Londra, avioanele de transport germane nou 
construite nu puteau să întreacă maximul de vi- 
teză de 160 km. pe oră; greutatea transporta: 
bilă — inclusiv pilotul şi instrumentele! — tre- 


buia să fie de numai 600 kg; nu se permiteau 
aparate de telegrafie fără fir la bord. 

Şi : totuşi se sbura. În anul 1921 se parcurg 
zilnic 8.000 km. de sbor cu 150 aparate învechi- 
te, nerentabile! 

Intre timp în afară, dincolo de frontierele ger- 
mane, se lucrează febril la creiarea de aparate 
mari, cu mai multe motoare, mai rapide, mai co- 
mode şi mai rentabile. Olandezul Fokker constru- 
eşte avioane cu cabine pentru zece pasageri; la 
aerosalonul din Paris se poate admira un mamut 
Bltriot cu 20 locuri şi o viteză maximă de 200 
km pe oră; se spune că un aparat Nieuport a- 
junge chiar la 320 km pe oră; Fokker prezintă 
unul din monoplanele sale având un ataş, un 
planor fără motor, care în drum poate fi detaşat 
pentru aterizarea de pasageri, coletărie sau poş- 
tă. Spectatorul German poate măcar admira la 
Bremen şi Hamburg aceste frumoase păsări stră- 
ine, cu ocazia aterizării lor regulate depe linia 
„Europa Nord-Vest“, între Copenhaga — Hamburg 
— Bremen — Amsterdam, care . . . fusese plănuită 
şi chemată la viaţă de societăţile de aviaţie ger- 
mane | . 

Totuși Germania îşi creiază cea mai incă 
reţea de trafic aerian din Europa; avioanele ger- 
mane fac zilnic circa 10.000 km. Poşta germană 
susţine şi încurajează aviația cu ori ce ocazie: 
e prima administraţie de poştă din Europa care 
ordonă tuturor servicilor sale să accepte spre 
expediere trimiteri cu poşta aeriană; organi- 
zează pretutindeni servicii de transport cu mo- 
tocicleta, care duc în modul cel mai rapid poşta 
aeriană la aerodrom. 

In anul 1922 apare într'o editură berlineză 
prima „Hartă a liniilor aeriene din Europa Cen- 
trală“. Din ea se vede lămurit: în timp ce tot 
restul Europei întreţine numai 1! linii aeriene, 
planul de sbor german cuprinde peste, o duzină 
de linii, dintre care unele se întindeau încă de 
pe atunci peste graniţele Reichului, spre Copen- 
haga şi Praga, Danzing şi Riga, Covno şi Mos- 
cova. Ele sar fi întins şi spre Vest, acolo însă 
se înalţa până la cer un zid de neîncredere pe 
care nu-l putea învinge nici acest ultramodern 
mijloc de locomoţie. Ar fi fost mult mai uşor să 
se sboare peste Alpi decât peste frontiera pe ca- 
re o trăsese aviaţiei germane dictatul dela Ver- 
sailles şi protectorii lui, peste această frontieră 
care mergea prin mijlocul Germaniei, despărțind 
ţinutul sub ocupaţie depe Rin de cel liber şi o- 
bligând avionul cu destinaţia Kâln să aterizeze 
deja la Dortmund. 

Şi totuşi, se zboară! Prin anul 1925 există 
deja linii externe spre Londra, Amsterdam, Co. 
penhaga, Malmă, Stockhlom, Helsingfors, Basel, 
Ziirich şi Budapesta. 

Cele 30 de socităţi de trafic aerian german, cu 
existenţă temporală, se reunesc cu timpul în „Die 
Deutsche Lufthansa“. Cu înființarea ei — la 6 
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lanuarie 1926 — începe o epocă nouă şi înflori. 
toare în traficul de aviaţie european. Se înfiin- 
țează prima linie de noapte Berlin— Moscova, 
se cercetează drumul aerian spre Extremul Ori- 
ent, pe deasupra Rusiei şi Siberiei, spre China: 
un hidroavion Dornier e trimis în Brazilia pen: 
tru a studia condiţiunile preliminare pentru un 
serviciu tranșoceanic spre continentul american. 

Restricţiile de construcţie pentru industria a- 
eronautică germană sunt în sfârşit, după lungi 
tratative, înlăturate. Deutsche Lufthansa dispu- 
ne acum de peste 120 avioane, — între ele sunt de- 
ja 41 de tip mare; 13 staţiuni de radio sunt puse 
în serviciul !siguranței sborului; însă până în 
prezent numai zece aparate sunt înzestrate cu 
instalaţiuni de t. f. f. 

Se sboară însă. Lucrări, cercetări, studii, trans- 
formări, construcţii, planuri... Aproape că Eu. 
ropa e prea mică pentru toate aceste planuri 
mari. Domeniul de lucru al pionerilor aviaţiei 
germane este Europa. Germania e numai „inima“ 
ei; scopul ultim al invențiilor şi studiilor lor, 
al ambițiilor şi succeselor lor este să facă 
din Europa „inima“ unui trafic mondial de avi. 


aţie. 
Europa în drum spre traficul mondiali de aviaţie 


Viteza de sbor pe cele mai multe linii nu în- 
trece deocamdată 150 km. pe oră; dar chiar pen: 
tru cea mai lungă dintre liniile de sbor, cea dela 
Paris peste Niirnberg şi Praga spre Varşovia, 
avionul are nevoie de numai 10—12 ore. Dela 
Berlin la Atena sau Îstambul sunt numai 2.000 
km. Avionul a îngrămădit Europa în cercul unui 
sbor de o zi. Acum era vorba să se ţese mai 
departe în lume firele scurtătoare de timp şi 
aducătoare de belşug, să se învingă munţii, să 
se străbată oceanele. Căci faţă de transportul pe 
apă viteza mare a sborului iese şi mai bine în 
evidenţă decât faţă de cele mai repezi trenuri 
de cale ferată. Dacă s'ar putea sbura spre Ame- 
rica, economia de timp ar fi de mai multe zile. 
Chiar pe linii de sbor relativ scurte, când ele 
duc peste mări sau peste munţi, viteza avionului 
se evidenţiază surprinzător faţă de vapor sau 
de tren. Aga de exemplu, dela Berlin la Wester- 
land se sbura în 1922 patru ore, în timp ce cu 
trenul şi cu vaporul se făceau 12 ore. Se econo- 
miseau aşa dar opt ore. Şi în timp ce trenul 
expres pentru Ziirich are nevoie de 21 ore, avi- 
anul străbate această linie în 7, .economisind 
aşa dar pasagerului 14 ore. Şi dacă sar putea 
„ sbura spre Roma... Dar nu se îndrăsneşte încă 
un sbor regulat peste Alpi. 

De aceea cel mai important eveniment al de- 
ceniului este învingerea Alpilor. La 1 Mai 1932 
„Deutsche Lufthansa“ înfiinţează serviciul zilnic 
pe linia Berlin— Miinchen— Veneţia—Roma. Li- 
pia de aproape 1.400 km. e străbătută în circa 


zece ore. Prin aceasta se asigură legătura deci. 
sivă între Nordul şi Sudul Europei. 

Incă cu doi ani mai înainte „Deutsche Luft. 
hansa, se străduise să învingă măcar „parţial“ 
Atlanticul. Ar putea fi posibil să se sboare de 
pe un vapor în mers spre uscat cel puţin în 
ultima etapă a călătoriei spre America. S'ar 
scurta în felul acesta drumul poştei spre Statele 
Unite! lulie în 1929, părăseşte pentru prima 
dată un hidroavion Heinkel vaporul „Bremen“ 
la 400 km. înaintea coastei americane şi ajunge 
în două ore jumătate la New York. La întoar. 
cere, „Bremen“ asvârle avionul la 5 mile Vest de 
Cherbourg. El sboară peste 800 km în patru ore 
spre Bremerhaven. Aceste „sboruri cu catapult“ 
scurtează legătura de poştă dintre Europa Cen- 
trală şi New York cu 48 ore. 


Insule de zbor pe ocean 


Avionul-catapult îşi dovedeşte calităţile şi per- 
mite organizarea unui plan nou: folosirea vapo- 
rului ca bază de plecare plutitoare pentru tre- 
cerea oceanului. Acum se poate decola depe 
vas, mai e nevoie „numai“ de o instalație care 
să permită şi „aterizarea“ pe vas, pentru ca, 
după ce şi-a primit combustibilul, avionul să fie 
aşezat pe catapult. 

Intr'o bună zi, din portul Warnemunde pleacă 
un vas ciudat Câteva săptămâni mai târziu el 
se leagănă în mijlocul Atlanticului între Africa 
şi America de Sud; echipajul lui priveşte încor- 
dat cu toţi ochii şi cu lunetele spre Est, până 
când vede în sfârşit că pe deasupra valurilor 


Pathurst 


apare un punct minuscul, se apropie: e un avion 
cu svastică. 

In anul 1934, după numeroase cercetări şi vaste 
încercări, serviciul de poştă aeriană spre Ame- 
rica de Sud devine o realitate, se deschide prima 
linie de sbor transoceanică, cu avioane germane. 
Un aparat Heinkel He 70 duce poşta aeriană 
dela Berlin peste Stuttgart şi Marailia la Sevilla; 


acolo e preluată de un trimotor Junkers Ju 52, 


sboară peste Las Palms spre Bathurst în Gam- 
bia britanică, pe coasta de Vest africană. Un 
hidroavion continuă expediţia, sboară peste baza 
plutitoare „Westfalen“, amerizează în partea fe- 
rită a vasului, lunecă pe un dispozitiv special, 
e ridicat de o macara pe bord, alimentat cu ben- 
zină, aşezat pe catapult şi aruncat din nou peste 
ocean. A doua etapă atlantică îl duce la Natal, 
pe coasta de Est a Americei de Sud. Deaici tri- 
miterea mai departe a poştei spre Rio de Jane- 
iro şi Santiago de Chili o face sindicatul german 
„Condor“. 

Aceasta e cea mai lungă linie aeriană din lu- 
me, având peste 15.300 km. şi atingând cea mai 
mare viteză de pe toate liniile mari de exploa. 
tare aeriană, anume 153 km. pe oră. 

Până în Septemvrie 1939 avioanele „Lufthansa“ 
au parcurs circa 2 milioane km. peste ocean, 
executând aproape 500 de sboruri pe deasupra 
Atlanticului. Circa 30 milioane de trimiteri poş- 
tale au fost expediate din Europa spre America 
de Sud; dacă am calcula timpul câştigat prin 
sbor de fiecare scrisoare, am afla 2 milioane de 
ani |... 

Acum mai trebuia să se învingă şi continen- 
tele. Cel care făcea prin 1922 propagandă pen- 
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tru un plan lucrat până în cele mai mici amă- 
nunte pentru o legătură aeriană cu aeronave 
Zeppelin între Europa Centrală şi Japonia pe 
deasupra Spitzbergului şi a Polului Nord, pen- 
tru a scurta cu 6 zile drumul spre Extremul 
Orient şi cu 12 zile pe cel spre San Francisco, 
a fost un German, Walther Bruns, fost coman- 
dant de aeronave în războiul mondial. Patru ani 
mai târziu „Deutsche Lufthansa“ cercetează pro- 
blema acestei legături peste Rusia şi Siberia, iar 
două aparate Junkers aterizează în bună stare 
în China. Dar şi acest plan, care era aproape 
realizat, nu reuşeşte din cauza opoziţiei Sovie- 
telor. Atunci baronul von Gablenz director la 
„Deutsche Lufthansa,“ întreprinde acel îndrăzneţ 
şi memorabil sbor spre Extremul! Orient peste 
„Acoperişul lumii“, peste cei trei mai mari munţi 
ai lumii: Pamir, Karakorum, Hindukus... Intre 
timp dela Berlin se sboară în avioane germane 
spre Istanbul, Teheran, Kabul, chiar şi spre 
Bangkok. | 

Europa este pe cale de a deveni „inima“ tra- 
ficului mondial de aviaţie, de a ţese firele linii- 
lor sale aeriene peste întreg globul. 


Ludwig Kapeller 


Un avion amfibiu de sport și tis 


Unui avion de sport şi de turism ise cer trei 
calităţi esenţiale : i, variate 
1 de întrebuințare şi un prețredus de cum- 

părare şi de 4 
Variata posibilitate de întrebuințare se referă 
la diversele situaţii în care un avion de acest 
fel se poate găsi departe de marile rute de na- 
vigaţie aeriană, fiind deci obligat, în unele ca. 


zuri, să aterizeze pe terenuri necunoscute sau pe 
întinderi de apă, şi în consecinţă să fie cons- 
trâns să decoleze în aceleaşi situaţii. 

Călătorul, fie că sboară pentru motive de stu: 
diu sau de afaceri, are într'adevăr nevoie de un 
aparat care să se adapteze tuturor condițiunilor 
şi care să posede, îm afară de bune calităţi de 
sbor şi un oarecare confort, şi condițiuni uşoare 
de întreţinere şi de reparaţiuni normale la preţ 
redus, aparat care să aibă mărimea unui auto- 
mobil solid de călătorie. 

Tuturor acestor exigenţe corespunde aparatul 
amfibiu construit de R. Haller din Minchen, 
echipat cu două motoare Hirth HM 515 de 65 
c. p. fiecare. asr aiara tă 
Redăm caracteristicele şi performanţele acestui 
avion : 


Anvergură .., „12m. 
ungimea ... . +. 85m. 
Greutatea totală . „950 kgr 
Viteza maximă 3 + 200 km/oră 
Viteza de crucieră . „185 'km/oră 
Plafon practic . . . „4300 m, 
Rază de acţiune . . „7000 m 


pu, hai, Păcii „ROMANIA AFKRIANĂ 


Poți civili şi asociaţiile aeronautice particulare pot achiziționa 
avioane cu mari avantagii 


Aviația noastră de turism, particulari sau asociaţii, 
a fost tatotdeauna obiectul unei deosebite atenţiuni 
din partea Statului. Recent, printr'o decizie ministe- 
rială dată de Subsecretariatul de Stat al Aerului, pi- 
loţii civili şi asociaţiile aeronautice particulare au fost 
în situația de a primi numeroase avantagii cu 

vize la achiziţionarea de avioane sau planoare, de 
echipament de sbor, înlesniri la reparaţiuni, ete., etc. 

laţă, ta linii generale, ce cuprinde iza parte a 
acestui text: 


Cine beneficiază de avantagii ? 

— Piloții eivili de origină etnică română, bărbaţi 
sau dece, posesori ai brevetului de gradul II sau ai 
brevetului militar corespunzător care au efectuat în ul- 
timele 12 luni cel puţin 90 ore de sbor în calitate 
de piloţi; 

— Piloții de planoare, posesori ai brevetului de 
gradul «Co» care au efectuat în ultimele 12 luni cel 
puţin 10 ore de so; 

— Asociaţiile aeronautice particulare, aerooluburile 
şi şcolile civile de pilota; cu sau fără motor lega! 
constituite şi recunoscute de Stat; 

—— Şcolile de orice grad, cercurile şi nucleele în 
care se predă şi se practică învățământul aeronautic, 
autorizate sau recunoscute de Siat. 

Prime pentru cumpărarea de avioane, mo- 
toare... etc. 

Aceste prime se acordă piloților sau asociaţiilor fie 
sub forma cam ărării mterialelor da către Direcţia 
Acronauticei Comerciale şi cedarea lor cu jumătate 
preţ beneficiarilor, tie cumpărându-se direct de către 
aceştia, Statul acordând primele respective în momen- 


tal când este făcută dovada că s'au achitat cotele ce 
le revin. 


Primele de cumpărare se acordă insă numai pen- 
tru tipurile de avioane, motoare, echipament şi acce- 
sorii adoptate sau aprobate de Direcţia Tehnică Ae- 
vonautică din S. S. Aerului. Astfel: 

— 40), pentru avioane de turism cu motoare până 
la 80 C.P. 

W'— 50/, pentru avioane Backer, Fleet şi Klemm 
sau tipuri asemănătoare; 

— 15, pentru avioane Fieseler- Storch şi Messer- 
schmiti- Taifun. 

Pentru motoarele care echipează aceste avioane şi 
piesele lor de schimb sau accesoriile, primele au ace- 
leaşi valori ea mai sus. 

Pentru aceesorii şi echipament ca instrumente de 
bord, avofoane, paraşule, costuma.de sbor, etc. prima 
ce se acordă de Siat este de 50, din costul acestor 
materiale. (Prin costul materialelor se înțelege acela 
din fastură, la care se adună toate cheltuelile de am- 
TOD, Pepene vamă şi tame diverse până la li- 
vrare). 


Acordarea primelor nu este obligatorie pen- 
tru Stat. 

Cum este şi firesc primele pentru cumpărarea de 
materiale nu se pot acorda decât acelora a căror at- 
tivitate nu lasă nimic de dorit şi când se apreciază 
utilitatea procurării materialelor de către un pilot 
sau o asociaţie. Pe de altă parte beneficiarii de prime 
sunt obligaţi să respecte cei dintâi dispoziţiunila le- 


gala, permanente sau temporare, cu privire la circu- 
laţia aeriană. 


In altă ordine de idei, Statul nu acordă prime de- 
cât o singură dată în curs de 3 ani şi numai pentru 
avioane, motoare şi accesorii noui, din fabrică sau de- 
pozit. Totuşi, dacă Direcţia Aeronauticei Comerciale 
apreciază că avioanele achiziţionate eventual mai îna- 


inte sunt perimate sau uu mai prezintă siguranță, se 


pot acorda prime chiar înăuntrul acestui termen. Pe 
da altă parte, prin faptul acordării primei, Statul de- 
vine coproprietar al avionului până în momentul în 
care beneliciarul a totalizat cu acest avion 250 ore 
de sbor. 

Obligaţiile beneficiarului. 

Până la îndeplinirea celor 250 ore de sbor beneti- 
ciarul este supus următoarelor obligaţiuni: 

a) Nu poate folosi avionul decât pentru uzul pro- 
priu sau pentru interes naţional. Nu poate efectua 
transporturi taxi, acestea fiind un monopol al Statului. 

b) Trebue să întrețină materialul in cele mai per- 
fecte condițiuni. 

c) Nu poate executa sboruri acrobatice decât dacă 
avionul este recunoscut pentru această utilizare şi 
dacă pilotul este autorizat prin licenţa de sbor să 
execute astiel de sboruri. 

d) Nu poate aduce modificări la celulă, motor sau 
accesorii tără aprobarea S. S. Aerului. 

e) Trebue să prezinte materialul oricând, la cere- 


rea organelor Asronauticei Comerciale, pentru control 
şi clasare tehnică. 


Obligaţii în caz de accidente. 

Proprietarul unui avion achiziţionat cu primă, ori- 
decâteori va constata o avarie sau indisponibilitate a 
aparatului, în termen de 8 zile în ţară şi 15 zile în 
străinătate, va anunța în scris despre aceasta Direc- 
ţia Aeronautice Comerciale şi va lua urgente măsuri 
de reparaţie, |ără a aştepta o aprobare specială, 
Apoi, în orice caz de accident sau dispariţie a avio- 
nului beneficiarul primei va anunţa Aeronautica Co- 
mercială în 48 ore. In situaţiunea când distrugerea 
totală a avionului survine mai înainte de împlinirea 
celor 230 ore şi din vina beneliciarului, acesta va fi 
obligat să restitue prima acordată, In schimb nu este 
obligat la această restituire dacă S. S. Aerului prin 
comisia respectivă da anehsată recunoaşte că distruge- 
rea totală se datorește unvi caz de forță majoră, 


Vânzarea materialului achiziționat cu primă. 
la principiu, beneficiarul primei nu poate vinde 
sau ceda, cu orice titlu, avionul. Totuşi S. S. Aeru- 
imi poale aproba transferul, dacă cumpărătorul are 
calițatea cerută persoanelor fizice sau asociaţiilor care 
se bucură de avantagiile deeiziei ministeriale ce o 
a Am şi în acelaşi timp dacă preţul, care trebue 
arbitrat de S. S. Aerului, nu constitue o sursă 

ofit pentru vă izător. Dasigur, noul proprietar 

"va mai putea reclama o nouă primă Statului 

u avionul ce cumpără, el substituindu-se în toate 
drepturile şi îndatoririle vechiului proprietar. Autori- 
zaţia S.S. Aerului pentru vinderea materialului achi- 
ziţionat cu primă este obligatorie, iar dacă se omite 
a fi cerată şi obținută şi totuşi materialul se înstrăi- 
nează, beneticiarul (vânzătorul) va fi silit să plătească 
Statalui valoarea integrală a materialelor transferate. 


Alte avantagii. 

In limita mijloacelor disponibile, mataterialul de 
sbor peutru care s'a acordat primă poate fi reparat 
în atelierele <A. S. A. M.» sau «L.A.RES.» plătin- 
du-se numai materialele și mâna de lucru la prețul 
de cost. Statul înţelege să suporte regia şi benefieiul 
la aceste reparaţii. 
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Dar nu numai deţinătorii de avioare achiziţionate 
cu concursul Statului se bucură de avantagii ci orice 
proprietar da avion de naţionalitate română. Astfel, la 
cerere, orice proprietar de avion poate fi scutit de 
plata taxelor de garare pe aeroporturi ca şi de plata 
celorlalte taxe ce se percep în practica locomoţiei ae- 
riene sau, pe baza unor abonamente lunare, poate 
plăti aceste taxe cu reducere. Deasemenea, pe aero- 
porturile şi staţiile aeriene deschise traficului aerian 
public pot ateriza fără deosebire toţi proprietarii de 
avioane, de naţionalitate română, unde obțin gratuit 
informaţiuni mateorologice, indicaţiuni asupra practi- 
cabilităţii celorlalte terenuri din ţară și, la nevoie şi 
tot gratuit, asistență sanitară. Na 

Na oprim deocamdată aci. late'un număr viitor vom 
arăta cititorilor noştri cum este organizat în România 
învăţământul teoretic şi practic în cadrul șeolilor ci- 
vile de pilotaj, cu sau fără motor, sprijinul Statului 
fiind şi în acest domeniu, foarte larg. 


Cronicar 


Aportul Italiei la războiul Axei 


«Versailles a fost împotriva Romei, şi din această 
pricină Versailles a murit», aşa începe volumul care 
poartă acest nume şi care a apărut sub îngrijirea con- 
sacratului spirit critic şi bine cunoscutei obiectivități 
a lui Varo Varanini şi Gino Salocchi. Această nouă 
lucrare cuprinde sinteza certitudinii şi credinţii popo- 
rului italian, pentrucă ea s'a născut în perioada cea 
mai eritică a încercării superme, aceia care a desvă- 
luit conştienta hotărtre a acelora care ştiau să pri- 
vească viitorul şi a revelat autenticul act de credință 
al fiecăruia. Că Versailles nu se va repeta, pare a fi 
motto-ul ei. Volumul începe printr'o dare de seamă a 
acelora care sunt năzuințele fireşti ale Italiei. 

Trece apoi la examinarea mai amănunţită a fron- 
turilor şi în sfârşit la momentul culminat al războiu- 
lui: bătălia depe Alpi, războiul în Atrica de Nord, 

"epica luptă din Alrica Răsăriteană, crâncenul război 
cu Grecia, fulgerătoarea acţiune depe frontul jugo- 
slav, primul contact material cu aliatul german, ac- 
țiunile necontenite, din ce în ce mai îndrăsneţe şi 
sigure ale forţelor aeriene și navale, devin sub pana 
unor personalițăți competente şi a unor cercetători 
cari în răceala lor de oameni de ştiinţă nu au uitat 
încă căldura credinţei, tot atâtea tablouri de viaţă ca- 
re poartă în fruntea lor sau sunt despărțite de către 
mesageriile Regelui Impărat şi ale Ducelui. Trebue să 
spunem pentru 0 mai precisă informaţie, că volumul 
este alcătuit din lungi şi documentate articole dato- 
rite personalităţilor celor mai de seamă ale Italiei. 

Am vrea să vorbim de fiecare din aceste pagini, 
care au ştiut să prefacă zilele de curând trecute în- 


tr'o istorie și într'o epopee, am vrea să pomenim. de 
fiecare dintre aceia care au scris aceste pagini. Ne 
mărginim a semnala numai, această operă de căpetenie 
care înfăşişează uriașul aport al Italiei la războiul Axei 
şi ținem numai să adăugăm că cei ce au scris-o sunt 
conştienţi şi mândri de sângele vărsat pentru. lupta 
care este comună dar care mai presus de toate însea- 
mnă dreptate. Aceste pagini constituesc un document 
şi ele alcătuesc o reafirmare a drepturilor Italiei, pen- 
tru că nu poate să fie dreptate dacă nu se dă fiecă- 
ruia ceea ce a câștigat cu sângele celor mai buni fii 
ai săi. 
R. A. 

———————————— 


___ROMANIA MERIANA 


Războiul și teatrul 


Subiectul este: 

— actuşi, pentrucă trăim din plin, trupeşte, suile- 
teşte şi cerebral această desfășurare de forţe aparent 
mecanice, hotărtt spirituale; 

— inactual, pentrucă se pot ridica voci cari — nu 
tără serioasă îndreptăţire — să ceară, pentru scriitorii 
autori de teatru, răgazul şi limpezirea necesară a fe- 
nomenului acesta complex şi mașter pe care îl nu- 
mim: războiu. 

Este, prin urmare, acest subiect spinos şi suscep- 
țibil de discuţii contradictorii pentru esteţi şi literați. 

Dar pentru spectatorul care voeşte numai spec- 
tacol „bun“ şi nimic altceva, războiul timpului nostru 
în teatru este desigur o necesitate. 

O împletire tragică, dramatică, tragi-comică sau nu- 
mai comică, bine închegată, cu acţiune bine condusă, 
compartimentată atent, ascendent şi logic pe aceleaşi 
scene teatrale, o asemenea împletire literară-teatrală 
în subiect de războiu care să entuziasmeze sau să 
emoţioneze pe spectator, nu numai că este necesară, 
dar se impune cert. 

Operele de artă sunt produse ale mediului și epocii. 
Epoca noastră, a generaţiilor acestui războiu, cere 
teatru de războiu, nu numai exhibiţii uşoare, nu nu- 
mai traduceri, oricât de realizate ar îi ele. Dar epoca 
noastră, ca să fie redată verosimil, cere teatru de răs- 
boiu actual. Acest teatru însă, ca să fie valabil prin 
ei însuși, trebne să fie neapărat „de artă“. Şi aci este 
tot greul. 

Ceeace de o pildă a realizat domnul Mihail Sorbul 
pentru trecutul războiu în teatru, trebue să se reali- 
zeze şi în actualele împrejurări. 

Teatrul războiului actual trebue să fie, nu unul de 
spirit salonard, nici de poante bine potrivite, ci unul 
de ism. Inlănţuirea scenelor trebue să fie ca o 

'după cum se înfăţişează şi războiul zilelor 
5. Chiar şi motivele aşa zise „sentimentale“** 
trebue încadrate în acest dinamism, care să desfăşoare 
acțiuni, să înlănţue furtunos evenimente, să depă- 
şească verosimil aspectul de o clipă al scenelor. Tea- 
trul acesta trebue să fie tumultos, trecerile bruşte 
dela stările calme la scenele zguduitoare trebue să fie 
fireşti şi — deşi oarecum bătăioase — neforțate. 

Acţiuni izolate se pot cita real. Ne amintim de ges- 
tul paradoxal al unui sburător care, când s'a pome- 
nit singur viu pe avion (gloanţele duşmane îi ucise- 
seră mitraliorul), s'a oprit o clipă din furia oarbă cu 
care descărca benzile de gloanţe de mitralieră, a pri- 
vit năuc în jur şi, neputincios să-şi salveze camarazii, 


până să-şi dea seama dacă face bine sau nu, s'a sre- 
pezit la cel mai apropiat şi, furios, Pa luat la palrme 
cu gândul de a-l trezi. 

Cel pălmuit era de mult mort. 

Totuşi, prin ce minune? — sburătorul va tators: la 
aerodromul de plecare cu doi morţi pe scut... : 

Na mai vorbim de oarecum cunoscuta întâmplare 
a locotenentului observator care neștiind să piloteze, 
a pus mâna pe manșe, atunci când pilotul i-a ftost 
ucis şi a adus avionul acasă, după ce desăv mni- 
siunea de bombardament pe care o avea de îndepuli. 
nit sau, de caporalul care a trecut la volanul tanckru- 
lui când un glonţ îi fulgerase în frunte şofeurul, sau 
sacrificiul epopeic al sergentului care, încărcat 'cu 
dinamită a sărit în aer odată cu cazemata pe care mu 
o putuse alifel răpune, sau de fiul care îşi îndruma 
tată] rănit să se întoarcă pe linia de foc, sau de taităl 
care a murit pe front la cinci zile după ce feciorul îi 
căzuse fulgerat de glonţ vrăjmag... Exemple ar fi. me- 
sfârşit de multe în acest războiu... 

- ? + 

Pentruca realizarea scenică să fie cât mai apropiată 
de adevăr, trebue introduse pe scenă, — sau trebue 
dată senzaţia «pectatorului că acest lucru este aproa- 
pe posibil — mijloacele mecanizate ale acestui :răz- 
boiu. Or, după cum am mai seris cândva aci, rolul 
de căpetenie ai acestei „aranjări“* mecanice, revine 
în întregime regisorului tehnic. 

Tanckul, avionul, mitraliera cu repetiţie, aruncătoa- 
rele de flăcări, vehiculele motorizate dacă nu pot fi 
îndeaevea transpuse pe scenă, trebuesc înlocuite ca 
decoruri şi — prin mijloace optice sau chimice, chiar 
ca viziune. 

Domnii regizori tehnici, lucrând mână în mână cu 
regia artistică, cu actorii, cu personalul auxiliar al 
scenei, pot împlini aceste cerinţe ale teatrului războ- 
iului de azi. 

Autorii în nici un caz nu pot fi îngrădiţi de lipsa 
posibilităţilor tehnice, pentrucă — afirmăm cu țărie — 
această lipsă este numai aparentă. 

Intradevăr, asemenea montări — cari se pot apro- 
pia de multe ori de montările teatrului de grand-gui- 
gnol — cer storţări, răbdare. Nu sunt însă imposibile. 

Toată lumea trebue convinsă de acest adevăr şi cu 
convingerea scut, se poate porni la realizare. 

Teatrul adevărat nu are decât de câştigat. Şi cu el, 
publicul spectator, înterpreții şi directorii de scenă: 


Ladmiss Andreescu 


TEATRU CINEMA „CAPITOL" 
BULEVARD. ELISABETA, 14 
e Telefon No. 3.9504 «e 
Sala mare 1020 locuri 
Grădina florent 800 locuri 


Locslul este cotat ca cea mai mare sală de spectacol din țară. Elegantă, conforta- 
bilă, cu foayer mare și amenajată cu cea mai modernă instalațiune, Ventilaţie de vară 
pentru aer rece şi iarna aer cald în calorifer. Proiecţia impecabilă. Motor propriu. 
Rulează numai filme premiere din toate producţiile superioare mondiale. Sala este un cri.- 

teru pentru toţi cinematografiștii atunci când vor să ruleze filme bune. 


Dacă vă interesează stările de lucruri dela sate şi doriţi să 
sprijiniți ridicarea morală şi materială a satului românesc; 
Citiţi şi răspândiţi în cercul cunoscuților revista: 


„SATUL: 


= 


Care apare de 12 ani și publică: literatură populară, (povești, schiţe, 

nuvele), poezii, articole și îndrumări de agricultură, viticultură, pomicul- 

tură, creșterea și îngrijirea vitelor, a păsărilor ; sfaturi și îndrumări de 

medicină populară, medicină veterinară, pagina religioasă, despre coo- 

peraţie, pagina veselă, reportaje din război, monografii, ştiri din țară și 
din toată lumea, jocuri și tot ce interesează vieaţa satelor. 


Abonamentul 150 lei anul. Redacţia şi Adm-ţia: Calea Floreasca 13. Bus. ]] 


PREŢUL ABONAMENTELOR, NUMAI ANUAL: 


Citiţi şi răspândiţi revista Pentru studenți, elevi și grade inferioare din aviaţie lei 259 
„ROMÂNIA AERIANĂ: | [ie erste» 


singura publicaţie românească Pentru instituții şi soeletăți 


Pentru străinătate dablu 
a problemelor aerlene, 
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Tancuri în marş văzute,dintr'un 
Fieseler „Storch“. 


Decolare şi aterizare în orice loc 


Războiul de mișcare în proporţii uriașe, care 
constitue caracteristica strategiei moderne * ger- 
mane, reclamă aplicarea unor mijloace speciale 
grație cărora să se poată cunoaşte în orice clipă 
situația operaţiunilor și care să facă posibilă 
transmiterea de ordine către trupele operative 
până și în primele linii ale frontului. 

Avionul de legătură ideal, datorită calităților 
sale unice de sbor care-i permit o decolare şi 


aterizare în orice loc, este Fieseler „Storeh“, 
o creaţiune. 


GERHARD FIESELER WERKE 
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Tipografia „Dimitrie Cantemir“, Calea Floreasca 13, Telefon 2-08.91, Bucureşti [ll. 
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AERIANA 


UB INALTULPATRONAJ 
ALM.5. REGELUI MIHAI | 


ORGANUL PROBLEMELOR AERIENE 
AVIAŢIE —AEROCHIMIE — RADIOFONIE 


Un avion rusesc de vânătoare doborât de artileria noastră antiaeriană 


Sumarul 


Războiu fără soldaţi .. . . . . . . România Aeriană 
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APARE SUB INGRIJIREA UNUI COMIȚET DE SPECIALIŞTI 


Inscrisă la Trib. llfov sub Nr, 107. 


Director Administrativ : 
Andrei Udrea 


Războiu fără soldaţi 


În războiu, sofismul nu se poate substitui exac- 
tităţii calculului, iar fantezia nu poate lua locul 
realităţii, ca în politică sau în filozofie. Totuşi, 
anglo-saxonii depun eforturi considerabile pen: 
tru „a galvaniza“ opinia publică cu tot felul de 
artificii. Este singura strategie pe care aceştia 
omai pot utiliza faţă de un adversar genial şi 
eroic. 

La tot ansamblul pozitiv de operaţiuni terestre, 
maritime şi aeriene pe care forţele Tripartitului 
îl desvoltă sistematic pe un front de vaste di- 
mensiuni, Londra şi Washington opun o acţiune 
de amatori, o dispersiune frivolă de forţe, care 
trădează disperarea. Şi, în general, acţiunile de 
acest fel sfârşesc prin catastrofe. 

Englezii socotesc „coasta britanică ca o primă 
linie de luptă, iar Canalul Mânecii ca un pământ 
al nimănui“. (Radio Londra). Acestea ar însemna 
„războiul fulger“ al lor, însă până acum el s'a 
tradus prin ridicolele aventuri sportivo-balneare 
ale faimoaselor „comandos“ pe coastele Franţei. 
(Celebrul „al doilea front“ trebue căutat aci... cu 
lupa). 

Americanii trimit câteva avioane de bombar- 
dament deasupra orașului Tokio, care reuşesc să 
reţină pe străzi populaţia capitalei, pentruca a 
doua. zi generalul Doolittle să fie proclamat eroul 
care va pecetlui „sfârşitul Imperiului nipon“. 

Cum este oare cu putinţă să cauţi deslegarea 


„unui conflict de 'proporţiile aceluia la care asis- 


tăm, printr'o luptă dusă „acasă la tine“ şi cu 
manevre copilăreşti, realizate cu trupe de mer- 


cenar! ? Această idee a unui război fără soldaţi, 
deci cu nesocotirea factorului uman, întrece ima- 
ginaţia lui Cesar, a lui Alexandru, a lui Frede- 
ric al Il-lea, a lui Napoleon; ea întrece chiar şi 


pe aceia a lui Tim:scenco, ai cărui soldaţi con- 
simt să se lase ucişi, 


Roosevelt şi Churchill adună înfrângeri, dar 
nu se luptă; acesta este planul lor de campanie... 
Cu speranţa, că într'o bună zi, adversarii, obo- 
siţi de biruinţe, îi vor ruga să aibă amabilitatea 
de a se socoti învingători! 

Dar oare englezii şi americanii mai pot gândi 
altfel, când transportul trupelor şi armamentului 
pe continent, alimentarea şi aprovizionarea, eva- 
cuările de răniţi şi bolnavi... etc... etc... presupun 


o disponibilitate de tonaj, care în cea mai mare 
parte se află în fundul mărilor? 


Atunci? Atunci neputința este ascunsă de 
anglo-saxoni reeditându-se o bine cunoscută ma- 
nevră diplomatică : pactele de asistenţă reciprocă. 
Rând pe rând sunt trâmbiţate diverse acorduri, 
diverse întâlniri cu rezultate excepţionale; se 
fac jurăminte că nu se va încheia nicio pace 
separată; se presupune războiul câștigat... şi se 
împarte Europa! Se vinde pielea ursului... şi 
Stalin se întreabă, ascuns în beciurile Kremli- 
nului, acolo unde a primit pe Churchill, la adă- 


postul repetatelor atacuri aeriene ale forţelor 
Axei, dacă această piele nu va fi a lui. 


Istoria nu a înregistrat până acum niciun caz 
în care succesul să fi surâs aceluia care nu a 


avut curajul să se lupte. şa : 
3 „România Aeriană“ 


2 ROMANIA AERIANA 


Contribuţii la o „cronică aviatică“ a acestui războiu 


Marele eveniment aeronautic ? 


O enigmă a căzut: avioanele americane care 
au aruncat bombe la Tokio şi alte oraşe japone- 
ze, la 18 Aprilie, nu veneau dela Dutch Harbour 
sau dela Pearl Harbour. Nu veneau nici dela 
Tchung-King sau Ichang. Ele fuseseră pur şi 
simplu lansate depe trei vase port-avioane care, 
sub protecţia altor bastimente de suprafaţă, se 
apropiaseră de coastele Japoniei. 

Dupăce şi-au descărcat proectilele, ele n'au 
mai căutat să-şi regăsească vasele depe care îşi 
luaseră sborul, ci şi-au continuat drumul eătre 
vest şi au aterizat în China naționalistă cu ex- 
cepţia a ncuă dintre ele, victime ale aviaţiei de 
vânătoare sau artileriei antiaeriene japoneze... 

Astfel marele eveniment aeronautic, pe care ame- 
ricanii l-au trâmbiţat, nu s'a produs încă. Paci- 
ficul, cel mai întins dintre oceane, nu a fost încă 
traversat de avioane de războiu şi vasul port- 
avioane rămâne „intermediarul“ obligator atunci 
când America vrea să atace Asia. 

Se cunoaşte chiar tipul aparatelor care au în- 
treprius acest raid. Nu este vorba nici de „Flying 
Fortress“ (Fortăreţe sburătoare) şi mai puţin de 
acel „dreadnought“ al aerului cum a fost denu.- 
mit „Douglas“-ul B. 19. In realitate au fost avi- 
oane „North American“ B. 25 echipate cu 2 mo- 
toare Cyclone de 1700 c. p. şi realizând o viteză 
de 400 kilometri pe oră. Cu alte cuvinte, modeste 
aparate de bombardament mijlociu şi de un tip 
cu totul curent. 

Care au fost rezultatele bombardamentului? 
„Puţine stricăciuni“, au spus japonezii. La Tokio, 
sirenele au răsunat către prânz. Mai multe sute 
de mii de persoane, eşind din biurouri şi din 
uzine, erau pe străzi. Ele crezuseră că este un 
exerciţiu; tramvaiele şi pietonii continuau să 
meargă şi a trebuit ca radio şi poliţia să aducă 
la cunoştinţa populaţiei că alarma era reală. 
După comunicatul japonez, au fost atinse de 
bombe spitale şi şcoli. La orele 4, viaţa nor- 
mală îşi reluase cursul. . 

In acelaş moment, senatorul May, preşedintele 
comisiei militare, anunţa: „Ofensiva aliată înce- 
pe“; preşedintele comisiunei marinei, senatorul 
Winson, făcea aceiaş declaraţie, iar deputatul 
Snyder profetiza: „Tokio va fi bombardat înainte 
de 1 Iulie“. Cercurile politice din Washington 
erau deci fără îndoială la curent. Totuşi, secretul 
a fost păstrat; și acesta a fost faptul cel mal re- 
marecabil al acestui raid! 

„Monstrul“ lui Frederic Waarner și „monstrul“ 
lui Seversky 


De doi ani, un inginer american, John Frederic 
Waarner, a anunţat teatral că va construi un 
„monstru“ aerian cu o anvergură de 75 metri, 


cântărind 100 tone şi capabil să parcurgă fără 
aprovizionare 9.600 kilometri. Asupra acestor 
date s'a angajat imediat o polemică. Tehnicienii 
au putut demonstra lui Waarner că „monstrul“ 
său va fi în realitate o cisternă de benzină care 
nu ar mai putea transporta până la obiectivele 
mai îndepărtate decât un redus tonaj de bombe. 
Și apoi cei 9600 kilometri ar fi permis numai 
misiuni transatlantice, nu şi transpacifice, 7% 
dictează interesele urgente ale U. S, A. 

Astăzi, uzinele din Santa Monica, în Califor. 
nia, au construit un gigant care, până una alta, 
este cel mai mare avion din lume: Douglas B. 19. 
Teoretic, B. 19 poate acoperi... 12.000 kilometri 
ducând 60.000 litri de benzină şi 18.000 kilogra- 
me de bombe! Construcţia acestui colos cere trei 
milioane de cuie, 18.000 kilometri de fir electric 
şi 4 kilometri de cablu de comandă! Dar nu pu- 
tem vorbi de B. 19 la plural, deoarece mai trebue 
un an pentruca unicului exemplar existent să i 
se alinieze încă un... frate. Din Detroit ne-a parve- 
nit ştirea extraordinară că acolo s'a pus la punct 
un motor de 8000 cai putere. Veste extraordina- 
ră, dat fiind că cele mai puternice motoare, ac: 
tualmente în serviciu, nu depăşesc 2400 cai. 
Imaginaţi-vă că planurile Pouglas-ului B. 19 ar fi 
mărite într'atât încât să poată primi 4 motoare 
de câte 8000 c. p. şi se va o»ţine o maşină ca- 
pabilă să parcurgă 40.000 kilometri fără să ate- 
riseze, adică să ocolească într'un sbor non-stop 
pământul, urmând linia equatorului. Acest veri- 
tabil „monstru“, capabil să ridice 100 tone de 
bonibe, l-a anunţat constructorul Alexandru Se- 
versky încă de acum 4 luni în modul următor: 
„O mie dintre aceste bombardiere vor face mai multe 
pagube într'un singur rald decât pricinuite 
de avioanele „Luftwaffe“-i în 4 luni“. O mie !? Dar 
cât timp trebue pentru a le construi, când Ame.- 


rica nu a putut produce decât un singur super- 
avion: Douglas-ul B. 19? 


Desigur, americanii sunt siliţisă construiască, 
dat fiind situaţia lor geografică, bombardiere gi- 
gantice. Acestea însă, chiar dacă ne închipuim 
că se vor realiza în actualul războiu, vor fi lip- 
site de preciziune deoarece vor fi obligate să 
sboare la 12—14.000 metri înălţime, unde obuzu- 
rile artileriei antiaeriene nu mai prezintă un pe- 
ricol. Germanii însă, care nu au nevoie de raze 
imense de acţiune în operaţiunile aeriene pe 
care le întreprind, posedă bombardiere de - 
cizie care lovesc de aproape: Junkers, H l, 
Dornier şi chiar un aparat oceanic, Focke Wualf. 
Intr'un cuvânt, o aviaţie de „corp la corp“. Şi 
cum timpul nu mai poate lucra în favoarea an- 
glo-saxonilor, bombardierele gigantice vor rămâ- 


. . . . . +. 
ne un vis frumos al aviatorilor americani şi en- 


glezi! 
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Dincolo de 1600 cai putere şi de 600 km. la oră 


Omul care a conceput, desenat şi construit a- 
vionul cel mai rapid al aviaţiei germane, „Focke 
F.W. 190", este şi astăzi un necunoscut pentru 
marele public german. Niciodată fotografia sa 
nu a apărut în ziare. Origina sa rămâne misteri- 
oasă. Contrar constructorilor Messerchmitt, Dor- 
nier şi FHenkel, obiceiurile sale, regulile sale de 
lucru şi viaţa sa particulară sunt total ignorate. 
Se ştiu despre el numai două lucruri: numele, 
Kurt Tank şi vârsta, 45 ani. 

Este unanim admis că Tank, realizând „F.W. 
190“, a dat aviaţiei germane de vânătoare supe- 
rioritatea. Aviatorii englezi— care sunt cei mai 
buni judecători în materie — recunosc că pute- 
rea de foc a noului aparat german este excepţi- 
onală. Ei ti atribue ca armament două tunuri cu 
tir ultra-rapid şi patru până la şease mitraliere. 

Lucru curios: când „F. W. 190" a apărut în 
luptele aeriene, britanicii nu au avut dela înce- 
put impresia că acest aparat va surclasa „Spit- 
fire“-ul. Insă inginerul Kurt Tank a perfecţionat 
imediat formula sa. Noutatea consta în a fi în- 
locuit motorul în linie, comun la cea mai mare 
parte dintre avioanele de vânătoare printr'un 
motor de 14 cilindri în dublă stea, capabil să 
desvolte o putere de 1600 cai. 

Pentru a rivaliza cu „F.W. 190“. aviatorii R. 
A. F.-ului aşteaptă „Tiphoon“-ul. 

Inginerul care a desenat acest aparat are trei 
ani mai mult ca germanul Tank şi se numeşte 
Sydney Camm. E! este celebru în Anglia fiind a- 
utorul unei revoluţiuni aeronautice : acum nouă 
ani a construit cel dintâi „Hurricane“ (Uragan) 
care este considerat ca dată, primul dintre avi: 
oanele de vânătoare moderne. 

Camm intenţionează să-şi echipeze „Tiphcon“- 
ul său cu un motor de 2400 cai, care să-i asigu- 
re o viteză de 650 kilometri la oră. (Aceia a lui 
„F.W, 190“ pare să fie aproximativ 600 km/oră). 

Din nenorocire pentru aviația britanică, Sydney 
Camm s'a lăsat întrecut de Kurt Tank. Vânăto- 
rul „F.W. 190“ sboară şi luptă în momentul de 
faţă, în timp ce se apreciază că mai este nevoie 
de 6 luni pentruca „Tiphoon“-ul să apară înar- 
mat pe cer... 


Raid pacific în plin războiu 


Roma- Toklo- Roma, deci 26.000 kilometri parcurşi 


într'o perioadă atât de excepţională ca cea de - 


azi de emeriţii aviatori italieni: locotenentul co- 
lonel Antonio Moscatelli, maiorul Curto, căpitanul 
Magini, sublocotenentul Mazzotii şi plutonierul 
Leone. Cu un puternic „Savoia. Marchetti“, echi- 
“pat cu motoare „Alfa Romeo 128“, isprava a 
reuşit fără nici un incident, deşi trebuia acope- 
rit un parcurs lung şi periculos. Spunem peri: 
culos, deoarece pe tot întinsul etapei interme- 
diare,—dela o bază mediteraneană înaintată până 


la o bază depe teritoriul controlat de japonezi, 
acest galop -aerian, care a durat patru zile în- 
tr'un sens şi patru zile într'altul, s'a produs dea- 
supra teritoriilor controlate de inamic. 

A fost o întreprindere cu multe necunoscute, 
însă, tocmai prin aceasta, ea constitue mărturia 
de maturitate şi de excepţionale posibilităţi la 
care s'a putut situa, prin necontenite eforturi, 
aviația italiană. Să ne gândim apoi, că sborul a 
decurs după un orariu prestabil şi că avionul a 
aterizat pe un aeroport din Italia centrală cu 
cinci minute înainte de ora prevăzută în acest 
orariu... 

Condiţiunile atmosferice nu au fost tot timpul 
favorabile echipagiului, totuşi, meticulos pregă- 
tit, sborul a decurs normal. Şi trebue relevat 
faptul că în regiunea bântuită de musonul de 
sud-vest s'a recurs un timp apreciabil la navi- 
gaţia astronomică. La un moment dat s'a putut 
stabili cu exactitate punctul numai într'un mi- 
nut| 

La Tokio, unde aviatorii au rămas 12 zile şi 
unde au primit dela ministrul Tojo un mesagiu 
pentru Duce, echipagiul italian a fost obiectul 
unei primiri cordiale şi s'a putut convinge de 
efectele extraordinare“ ale atacului aerian ame- 
rican asupra capitalei Japoiei: vreo duuă case 
distruse în împrejurimi. Timpul a fost folosit şi 
pentru studierea problemelor pe care le-ar putea 
ridica o viitoare organizare a traficului aerian 
regulat între Europa şi Japonia. 

Raidul lui Moscatelli” ue-a amintit de marile 
sboruri oceanice în domeniul cărora Italia a avut 
un primat necontestat, ne-a amintit de între- 
prinderea lui De Pinedo şi de acelea ale lui 
Italo Balbo. El a fost însă şi un act politic, căci 
a confirmat legăturile ce strâng laolaltă Puterile 
Tripartitului şi a demonstrat că nu există o pro: 
blemă a distanţei între aceste Puteri. 


Laelius ]. Popescu 


Nicio clipă de răgaz 
Domnul Mareşal lon Antunescu, Conducătorul Statului, tadrep- 
tânduese spre front cu avionul, studiază harta operațiunilor 
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Asigurarea perso'lului navigant aerian 


Performanţele avioanelor aduc progrese uiiii:: 
toare zi la zi în mersul vertiginos al avionul: 
spre zări tot mai sus, tot mai îndepărtate şi ci! 
mai repede ajunse. 

Aceste performanţe sunt consecinţa progre: 
selor tehnice în construcţia aeroplanului şi = 
dibăciei personalului navigant de a se adapta 
cât mai uşor acestui mediu nou, şi din ce în ce 
mai variat. 

Cu cât avioanele vor avea performanţe m=i 
mari, cu atât se va cere o selecţiune mai rizi: 
roasă şi a materialului — om — personal na- 
vigant. 

Prin material—om,— nu înţeleg ori cine sboară; 
căci nu tot ce sboară,... este personal navigani 
şi deci nu este vorba de sburătorii — călători 
de plăcere sau interese. Este vorba de Omul 
Sburător !), care trebue să fie una cu aeronavă, 
care simte că merge; nu este dus de ea! 

Oricât de riguroasă ar fi această selecţiune, 
oricât de des ar fi ea repetată, totuşi omuleste 
om înainte de toate; tinereţea care este la bai 
aviaţiei îşi are şi ea partea ei exuberanţă, ce 
generozitate la sacrificiu şi forţează performar:- 
ţele şi regulile de sbor şi deci, dacă accidente:e 
pot fi în bună parte diminuate, ele nu vor di: 
pare. 

De altfel, să nu ne ascundem după deget; mul!e 
dintre progresele sborulul sunt consecința expunerii 
avlatorilor în fața accld-ntelor, fără de care, ar !i 
aviatorii vii la aviația moartă! 

Tocmai pentru aceasta, forurile cele mai înalte, 
au apreciat sacrificiul aviatorilor şi dezinteresul 
lor material în faţa acestui ideal: „SPORUL“, s'au 
luat măsuri în toate ţările şi la noi, pentru a 
asigura viaţa aviatorilor invalizi din cauza sbo- 
rului, sau a urmaşilor, cari l-au pierdut prea 
de timpuriu, din dragostea lui pentru sbor îna- 
inte de.toate! 

“La noi primele asigurări s'au legiferat prin 
Legea Subsecretariatului de Stat al Aerului din 
5 Junie 1932 şi au continuat, prin legile care au 
urmat cu diverse modificări, până azi. 

Principiul este excelent: trebueşte ca avlatorii, 
care zilnic prin serviciul lor de sbor şi de mal multe 
ori pe zi îşi riscă viața, ceeace ceilalți oameni n'o 
fae -de cât în timp de războlu şi nu în fiecare zi, si 
fia scoşi din rândurile celorlalți, ca să nu se gân- 
dească în urmă, când se sue în aeroplan ! Căci din: 
tre toate carierele, aviatorul este singurul om, 
care când pleacă dimineața ori după amiază la ser- 
uleiul său de sbor şi îşi ia ziua bună dela al lui, de 
multe ori este şi un ultim adio! 


Noi ştim, cei fericiţi că mai trăim, că aceasi: 


1) „Omul Sburător“ 1921 Dr V. Anastasiu. 


s'a întâmplat cu mulţi colegi şi camarazi de-ai 
noştri. j 

Sumele care s'au cheltuit cu aceste asigurări- 
despăgubiri, sunt relative mici când ne gândim 
la numărul accidentelor şi la celelalte cheltueli 
bugetare; ele se cifrează astfel: 


Anul 193 lei ... . . . . „ 4.546.439 
Anul 194 , ..... . . e 54353759 
Anul 1935 „ SERĂ. 1.669.150 
Anul 1936 „ e 0 a ei 00) 
Anul 1937 , . „ 15.903.750 
Anul 1938 , „ „18.282.250 
Anul 1939 , „ „+ 18.850.840 
Anul 1940 „ e e 20.629.840 


Anul 1941. „.. . . se e.» 9-:483015 

In aceste cifre intră şi despăgubirile date avi- 
atorilor invalizi din accidente de avion şi urma- 
şilor legali în caz de moarte a aviatorului. In 
unii ani s'au plătit despăgubiri la peste 50 de 
cazuri, cu urmaşi sau invalizi din sbor. 

Principiul acestor legi, ţine seamă de vechimea 
aviatorului, categoria sa şi în caz de urmaşi, 
numai pe aceia care erau în directa apropiere 
şi erau ajutaţi sau întreţinuţi de el, adică: soţia, 
copii şi când nu au copii, părinţii, fraţii sau su- 
rorile — după anumite reguli stabilite prin lege. 
Mai mult, s'a dat posibilitatea ca aviatorul în 
cazul când n'are copii, să dispună de o parte din 
despăgubire (20%/.) priv scrisoare de ultimă vo: 
ință, urmaşilor: ascendenți, descendenţi, soţie, 
fraţi sau surori. Cred că această clauză trebue 
modificată astfel ca să fie lăsat mai mult la apre- 
cierea aviatorului distribuirea ei. Sunt cazuri 
care nu se pot încadra în legea actuală şi totuşi 
bunul simţ spune că ar fi logic să li se acorde 
despăgubirea | 

Pentru ca aceste despăgubiri să fie cât mai 
bine studiate şi distribuite şi în acelaş timp 
să nu se producă întârzieri cu formalităţi 
care durează, s'a creeat: „Casa Fondului de Des- 
păgubiri“ pe lângă Minister — Subsecretariatul 
de Stat al Aerului, care prin consiliul său, pre- 
zidat de un consilier dela Inalta Curte de Ca- 
saţie, formează prima instanţă în distribuirea 
acestor despăgubiri. 

Din acest consiliu face parte: 

Un ofiţer general sau superior aviator, care 
reprezintă pe aviatori; susţine interesele lor şi 
lămureşte consiliul asupra chestiunilor tehnice 
de aviaţie. 

Un medic ofiţer general sau superior, care 
dă lămuriri consiliului asupra actelor medicale 
şi leziunilor cuprinse în ele. 

Un avocat delegat al serviciului contencios, 
pentru chestiuni de drept. 

Directorul Casei, care după ce a dirijat lucră- 
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rile pentru adunarea actelor şi formarea dosa- 
rului complect, pentru despăgubire, îl prezintă 
consiliului; supraveghează aplicarea legilor în 
vigoare şi păstrează legătura cu Ministerul, până 
la achitarea sau apelarea deciziunei dată de 
consiliu. 

Odată decizia dată de consiliu rămasă defini- 
tivă, în cel mult o săptămână, banii pot fi ridi- 
caţi prin cek dela Cassa de Depuneri şi Con: 
semnaţiuni, de cei în drept, fără a mai trece 
prin lunga filieră a formalităţilor Legei Conta- 
bilităţii Publice. 


Aceasta este o mare uşurinţă pentru invalizi. 


ca şi peptru urmaşi, care în principiu,au nevoe 
de bani imediat. 

Pentru Stat este un mare avantaj, căci pe lângă 
echitatea lui faţă de accidentat, totodată îşi re- 
zervă dreptul unei despăgubiri suportabilă, evi- 
tând procese cu sume enorme, iar pe de altă 
parte, în caz de nemulţumire, acest consiliu for. 
mând o instanţă de judecată, acţiunea porneşte 
în jurul sumei acordată de consiliu, conform 


E, = legi. 

in despăgubirile acordate dela 1932, când s'a 

legiferat acest drept al personalului navigant 

sburător, până în prezent (1942) s'a acordat o 

sumă totală de 106.009.545 lei repartizată astfel: 
a) 72 Învalizi în urma sborului 32.054.047 lei 


b) 84 Soții de aviatori 32.456.879 , 
c) 71 Copii minori 15.171.982 „ 
d) 212 Părinţi de aviatori 22.175.120 , 


e) 19 Mame văduve de aviatori 2.041.713 „ 

f) 12 Alte rude „2.109.204 , 

In total au fost 72 cazuri de invaliditate de 
toate categoriile şi 222 cazuri mortale cu urmaşi 
care au avut drept la despăgubire—asigurare. 


Aceste sume sunt oficiale, exacte şi sub autorita-' 


tea controlului Statului— Inalta Curte de Conturi. 
Considerând această sumă totalizată pe un 
timp de 9 ani, de când funcţionează prin legea 
din 1932 Casa Fondului Despăgubirilor, se vede 
că suma este destul de mică în raport cu echi- 
tatea Statului faţă de sacrificiul aviatorilor, iar 
pe de altă parte moralul aviatorilor este ridicat 
şi situaţia lor familiară pusă pe o temelie solidă. 
Aviatorii nici odată nu şi-au precupeţit sacri: 
ficiul lor pentru sbor; din contră, au fost, sunt 
ij e . 
şi vor fi foarte generoşi cu sângele lor, dar asta 
nu înseamnă că se desinteresează de urmaşii lor, 
"său de ei când ar cădea în invaliditate; şi chiar 


o — 


dacă desinteresul lor ar merge aşa departe, da- 
toria Statului este a le veni în ajutor, şi pentru 
aceasta, legea asigurării lor, este bine venită. 

Cred că este nevoe a se avea în vedere în vii- 
toarele legiuiri ca să se prevadă şi 0 mare cate- 
gorie de personal al aerodroamelor, care de şi nu 
sboară sunt expuşi la accidente chiar mortale, din 
cauza sborului, sau a contribuţiei lor, la efec- 
tuarea în cât mai bune condițiuni a sborului. 

Pe de altă parte acest sistem de asigurare—des- 
păgubire ar trebui să fie aplicat la întreaga oştire : 
ofiţeri, subofițeri şi trupă pentru cazurile de moarte 
şi invaliditate, consecințe a accidentelor executării 
serviciului special ordonat, al armei lor, în aceleaşi 
condițiuni similare ca şi pentru aviatori. 

Aceste feluri de accidente sau morţi sunt în 
timp de pace excepţionale la armata de uscat şi 
marină; destul de frecvente la aviaţie; dar, ar 
face o categorie eroică a accidentelor de războiu 
în timp de pace! 

: In timp de războiu, despăgubirile sunt suspen- 
ate. 

In războiu toată lumea este expusă mai mult 
sau mai puţin şi deci orice moarte sau acciden- 
tat trece în cadrul invalizilor, orfanilor şi vă- 
duvelor de războiu în general. ln timp de pace 
această diferenţă între accidente este logică şi 
echitabilă faţă de riscurile şi sacrificiile unora, 
fără de care nu se poate face progrese nici în 
armată, nici în personal. 

Totuşi trebue bine studiată chestiunea căci, 
prin suspendarea despăgubirilor în timp de răz- 
boiu, aviatorilor li se ia un drept pe care îi 
aveau din timp de pace iar nu, cum sar putea 
interpreta, ca un privilegiu. Intrarea aviatorilor 
în legea generală de morţi şi invalizi de războiu 
ţi pune în inferioritate faţă de urmaşii lor, în 
raoort cu camarazii lor aviatori accidentaţi în 
timp de pace. 

Cred că prin studierea şi punerea la punct a 
chestiunilor cele mai delicate, Naţiunea şi apă- 
rarea ei, au numai de câştigat! 

O selecţiune bună, riguroasă a personalului 
navigant şi după diverse criterii aplicate la în. 
treaga armată implică şi grija păstrării acestui 
personal în condițiuni optime de funcţionare. 

Deci prin selecţiune, îngrijire şi grija urmaşi: 
lor, se asigură formarea şi menţinerea unui corp 
de luptători de nădejde şi de mare valoare. . 


General av. Dr. Anastasiu C. Victor 
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Cum se naşte un avion 


Ua avion în plin sbor, atrage atenţiunea spectato- 
rului terestru asupra siluetei, vitezei, sgr motului mo- 
toarelor sau asupra mărimii din ce în ce mai impre- 
sionante a aparatului. 

Călătorul priveşte avionul sub aportul confortului 
pe care îl oferă, al senzaţiilor pe cari i le procură :a 
decolare şi—mai ales—la aterizare, pe cari le doreşte 
cât mai uşoare. 

Pilotul vede în avion o uneltă care trebue să-i sa- 
tisfacă exigenţele, cu privira la performanţele sale de 
sbor în condițiuni neprielnice, sau la manevrele nr- 
cesaie pentru atac sau apărare, în timp de războiu. 


goronur BALW sei 
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Pa toți aceştia trebue să-i satisfacă constructorul şi 
fabricantul, a căror muncă rămâne obscură, pentru a 
lăsa loc admiraţiei pentru aparatele pe cari le produc. 

Progresul, în construcţia avioanelor, este uluitor. 
inventatorul primului aparat de sbor ar vedea astăzi, 
în opera sa, o simplă jucărie ; avionul modern este o 
uzină complicată a cărei construcție cere multă pri- 
cepere, muncă şi discernământ cu' minimum de chel- 
tuială şi în minimum de timp. 

La construcţia unui avion se ia în consideraţie, 
mai întâiu, scopul căruia îi va servi modelul respec- 
tiv, spre a i se desvolta calităţile în raport cv între- 
buințarea ce urmează a i se da. Astfel, un avion 


pentru transportat greutăţi, va trebui să- fie rezistent; 


un avion de luptă, va trebui să îndeplinească condi- 
țianile de viteză şi manevră lesnicioasă, în toate îm- 
prejurările ; un avion pentru transportul pasagerilor, 
va trebui să fie încăpător, confortabil, silențios. 

Pentru atingerea acestor scopuri, constructorul şi 
fabricantul trebue să colaboreze cât mai strâns, căci 
cele câteva zeci de mii de piese, cari compun avio- 
nul, cu propulsorul său, trebue să satisfacă—fiecare 
în parte — exigenţele tehnicei muderne, pentru ca, la 
ultima probă, să nu lase nimic de dorit. 

Dupăce constructorul şi-a terminat planurile sale, 
cari cer mai multe sute de mii de ore de lucru ingi- 
neresc, fabricantul împarte munca, prin execularea 
calor aproximativ 25.000 dispuzitive dilerile, uecesine 


fabricării pieselor, astfel ca mişcările pe cari le fac 
lucrătorii—calculate precis, mai dinainte,—să lie în 
acord perfect, spre a nu se pierde timp. Diviziunda 
muncii şi simplitatea lucrului trebuesc astiel conce- 
pute, încât piesele să poată fi executate chiar şi de 
lucrători necalificaţi. 

O vizită în uzinele l. M. W. şi Junkers este edifi- 
ficatoare. 

Trecând prin uzinele de motoare de avioane BMW, 
vizitatorul ajunge repede la convingerea că se poale 
improviza orice, numai motoare de avioane sau uzi- 
ne de motoare, nul! 

Intr'adevăr, capacitatea extraordinară a motoarelor 
de avioane BMW, nu se poate obține decât printr'o 
precizie de neinchipuit, în r.xecutarea pieselor comţo- 
nenle. cari se numără la cea 16.500. Sunt piese deli. 
cate cari, până la montare, se păstrează sub clopote 
de sticlă, spre a [i ferite de praf şi de umezeală. 

Curăţenia este, pretutindeni, uimitoare ; lirele de 
praf sunt înlăturate cu multă grije, în momentul mon- 
tării pieselor, printr'o nouă spălare cu benzină. 

Dar, până a se ajunge la fabricarea pieselor, este 
necesară o muncă de aproximativ 5 ani, în lucrări de 
studii, preliminare construcţiei şi desroltării propriu 
zise. 

Prelucrarea pieselor unui motor, în ateliere, până 
când ajunge ia bancul de probă, necesită mai multe 
luni. Numai după aceea se poate începe fabricaţia în 
serie. 

In hale de dimensiuni gigantice, se întrebuinţează 
câle mai moderne metode de lucru; maşini speciale 
preiau complicatele faze prin cari trece fiecare piesă, 
până când ajunge la verificarea preciziei de execuţie, 
prin măsurători multiple, cu aproximaţie de o miime 
de milimetru. , 

Astiel, o piesă brută, de 40 kgr., trete prin 116 îa- 
ze de lucru, pentru a deveni o bielă cu o greutate 
de 16 kgr. 

După ce toate piesele au fost executate şi verificate 
minuţios, ele sunt transportate, pe un cărucior spe- 
cial, la scheletele mobile, unde se face montajul şi 
ia naştere—în line—motorul. 

După montaj, motorul este supus la rodaj, pe 
bancul de probă, timp de 6—8 ore, sub supraveghe- 
rea atentă a inginerilor, pentruca apoi să fie din nou 
demontat, cercetat piesă cu piesă, remontat şi verili- 
cat încă odată pe bancul de probă. Numai după aces- 
te operaţiuni se trece la recepţia motorului, înainte 
de a fi montat pe avionul cu care trebue să treacă 
proba de sbor. 

Acelaş tip de motor, poale fi montat la diferite ui- 
puri de avioane. Astfel, motorul BMW 132 A, servește 
la echiparea avioanelor tip Arado Ar. 9% şi Ar. 196, 
Blohm şi Voss B.V, 142. Dornier Do 17 şi Do 18, 
Focke—Wulft «(':ondorv, Heinkel He 114 şi He 115, 
Ju 52, etc. 
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Un model nou de motor RMW este cel de i8ci- 
lindzi în stea dublă, care întrece, în performanţă, toate 
modelele celorlalte ţări şi este socotit ca cel mai pu- 
ternic motor produs în serie de industria germană de 
avioane. 

Proba de sbor a motoarelor se face cu ajutorul u- 
nor aparate foarte complicate, care măsoară consu- 
mul! de combustibil, temperatura în cilindri, tempera- 
tura uleiului, temperatura aerului de răeire, presiunea 
vântului căruia este supus motorul, etc. 

Una nou sistem de comandă centrală simplifică ma- 
nevrele pilotului, reglând—în mod automat—o serie 
întreagă de tuneţiuni, ca turaţia, variația pasului eli- 
cei, etc, In cazul când s'ar produce o ruptură a 
barelor de comandă, motorul se reglează la puterea 
maximă; dacă presiunea uleiului scade, materialul se 
reglează pentru o darată maximă de sbor. 

Dacă motoarele de avion sunt complicate şi cer o 
construcţie de mare precizie, nici avionul, în sine, nu 
eşie mai puţin pretenţios, având în vedere muncile 
gtele şi îndelungate la cari este supus. De unde, în 
timpul războiului trecut, sarcina pe metrul pătrat era 
de 40 kgr., în ultimul timp ea s'a ridicat la peste 
200 kgr. 

. Fiindcă, de multe ori, avioanele trebuese transpor- 
tate în vagoane de cale ferată, se impune un mod 
specia de construcţie, care să permită demontarea şi 
remontarea în minimum de timp, păstrând totuşi re- 
zistența avionului, caşi cum ar fi un tot indisolubil. 

Fiecare constructor alege modul de împărţire a ele- 
mentelor componente demontabile, după cum găsește 
că este mai raţional, ținând „seamă de mărimea avic- 
nului, de instalaţiile pe cari le poartă fiecare subdi- 
viziune şi de posibilitățile de fabricaţie în serie. 

Chiar şi părţile fixe ale avionului se execută astfel 
încât, la montare, să se evite aglomeraţia lucrătorilor, 
prin reunirea unor bucăți mai mari de tuselaj. Astăzi, 
se dă preferinţă scheletului unitar, subdivizat în pe- 
reți sau în verigi, mai ales pentru avioane mari. 

Evoluţia a dus la construirea fuselajelor şi aripelor 
metalice ; acestea din urmă, dau mult de lucru fabri- 
canţilor, fiindcă necesită lucrători versaţi, cari să nu 
depăşească ervurile tolerabile, ceeace este greu de ob- 
ținut, având în vedere subțirimea tablei cu care se lu- 
crează (0,5—1,2 mm), care nu trebue săse deformeze 
cu înai mult de 2—5 mm. 

O problemă serioasă este şi aceea a rezistenţei a- 
vionului la uzură. Fie pe front, fie pentru transporturi, 
avionul este supus la eforturi şi expus intemșeriilor, 
tot timpul existenţei sale care, la avioanele de irans- 
port, se ridică la 4000—6000 ore de sbor. 


O altă problemă este asigurarea unui acord între 
avion şi motopropulsor, nai ales astăzi, când se în 
trebuințează motoare standardizate. Deasemeni, trebue 
să se prevadă posibilitatea de a se înlocui motorul în 
minimum de timp, cu cât mai puţini lucrători. Actu- 
almente se poate schimba un motopropulsor în 30 
minute, cu ajutorul a 3 luerători. 

Instalaţiu-uile complicate ale avioanelor moderne, 
îngreunează divizarea avioanelor în elemente demon- 
tabile şi dă loc la construireh acestor elemente ca 
grupuri omogene cu toate instalaţiile cari le iraver- 


O fază a moniajului în uzinele Junkers 


sează, eum sunt piesele de transmisie pentru direcţie, 
conductele de curent electric, țevi, etc., cari sunt în- 
chise în canale speciale şi montate în bloc pe subdi- 
viziunile respective. 

Dacă mai adăugăm că, la fabricaţia avioanelor în 
serie se mai pun şi problemele de ordin economic, 
cari cer concesiuni—de cele mai multe ori, din par- 
tea constructorilor, în sensul de a renunţa la unele 
exigenţe de ordin tehnic—ne putem da seama că, a 
construi avioane, nu este deloc un sport uşor, ci se 
cere o organizaţie serioasă de elemente capabile şi 
active, peniru a realiza aceste maşini moderne, cari 
constituese aproape apogeul aspiraţiunilor omenirii. 


Nicolae Vlăsceanu 
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+ Mircea Ghira 


Este lung şirul sburătorilor pe care i-am cu- 
noscut, i-am apreciat ca prieteni sau numai ca 
stăpânitori ai văzduhului, şi cari azi se află în 
rândurile celor ce aviația îi va pomeni veşnic ca 
adevăraţi eroi ai săi. Dela inegalabilul prieten 
Ing. lonel Lascu până la adj. şef. Ravaru şi 
plinul de duh enea Jean Niculescu», îmi defi- 
lează prin faţă toţi cei care mi-au cernit sufle= 
tul cu dispariţia lor. Dela vânătoare, bombarda 
ment, recunoaștere sau dela legătură chiar, po* 
melnicul se umple cu nume şi-mi evocă figuri 
tinere, iubitoare de viață, harnice şi cu neastâm- 
părul propriu fiecărui temperament, dar animate 
de aceiaș nevinovată incredere în destinul aripilor 
lor. Nicderi ca în aviație predestinarea nu e 
mai prezentă şi individualitatea n'o stăpâneşte 
cu o mai multă desinvoltură. Deaceia pe toți 
aceşti eroi nu mi-i pot aminti decât cu propriul 
lor zâmbet în cele mai varii situații ale sborului, 
şi e probabil că şi ceilalți camarazi ai văzduhu- 
lui şi-i amintesc aidoma. Dar între aceștia, Mircea 
Chiraş, una din cele mai proaspăte jerife închi- 
nată de stolul aviației noastre gloriei neamului, 
constitue pierderea cea mai de necrezut. Mircea 
Chiraş scăpase din iureşul sângeros al primei părți 
a războiului şi acum, întrun post de suprave- 
ghere a litoralului, părea exclus de pe lista 
probabilă a jertfelnicilor. l-a fost scrisă însă şi 
lui soarta avută de Sit. Vlăhuţă, să-şi dăruiască 
aripile aceleiaş hămesite şi netndurate genuni 
marine . . . 

Miel reamintesc la prima lui apariție în esca- 
drila noastră refugiată in munţii Neamţului, 
după tragedia Basarabiei şi Bucovinei lui dragi. 
Elev sergent, absolvent al Scoalei aeronautice de 
ofițeri de rezervă, venea să-şi facă, împreună cu 
cu alți vreo opt camarazi, stagiul la flotilă. Mo- 
dest, cu zâmbetul său de fată, a ardtat dela în- 
ceput o deosebită îndemânare pe avioanele de 
războiu, Aducea cu el bagajul unti serioase cul- 
turi şi proba în orice împrejurare un caracter 
potolit, tineresc şi, timid dar ferm, care-l deose- 
bia de ceilalți. Licenţiat în litere şi drept dela 
vestita Sorbona din Paris, imbrățişase sborul din 
pasiunea îndlțării în văzduh, ca atâția din rezerva 
aeronauticei. 

Toamna a plecat din escadrilă, pentru ca să 
ne întâlnim la antrenament, la inceputul războ- 
iului desrobitor. kremăta de nerăbdare să plece 
la coperativă». Voia să plătească umilinţa sufe- 
rită pe plaiurile Bucovinei, de unde aducea acel 
suflat de prospețime şi aleasă prezenţă. Căpăta- 
se gradul de sublocotenent şi aceasta parcă-i mă:- 
rise răspunderea faţă de sine, devenind şi mai 
camarad, mai atent în raporturile cu cei ce sburau 
alături de el. 


Campania din Basarabia şi dela Odessa a fă- 


cut-o încadrând o escadrilă de legătură, unde 
s'a inconjurat curând de aceiaş temeinică pre- 
țuire, iar mai apoi şi-a împlinit dorința fiind 
trimis în escadrila căpitanului Sicorschi, care 
păzea un sector al Mării, dincolo de Nistru. 

Era acum într'o escadrilă pe care o râvnise 
de mult, şi ca sburător așa cum se visase. Mr 
siunile şi le îndeplinea cu probitatea caracteru- 
lui său activ şi aprecierea eomandanților era 
notorie, 


Mircea Chiraş 


Din Cacaz până la această ultimă etapă de 
alimentare inainte de a intra în țară, sunt cinci 
ore de sbor efectiv. In timp ce avionul este su- 
pus realimentării, o raită la escadrila de pază 
pentru a vedea prietenii este cea măi reconfor- 
tantă perspectivă. Comandant şi: piloți le pri- 
mesc ca adevărații sburători. 

— Ştii că Mircea Chiraş a căzut? 

Unde ? 
In mare! 
A Prici ? 

— Da!.. 

Dialogul e scurt, implacabil. Mircea Chiraş, 
acel drag pilot, tânăr cu zâmbet de fată, nu 
mai este, nu mai sboară...'A căzut la datorie... 

Nu pot crede... Și” totuşi.. ua atâţia alții, 
Mircea face parte din durerosul tribut al stolu- 
lui nostru, pentru Victoria cea mare... Ca lonel 
Lascu, Soroceanu, Vlăhuţă, Jan Niculescu, Ne- 
goescu, Ionescu, Constantinescu, şi atâţia ... 

Toți au pierit luptând, cu zâmibet AEZ, 
elimpian cum se potriveşte sburătorilor . + 

Și Mireea Chiraş la fei !.. 

Cei rămaşi şi cei ce vor veni nu-i vor ia ia 
Le vor fi îndemn în fața duşmanului... 


loan Veliciu 
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Condiţiunile fiziologice de sbor la mare altitudine 


Odată cu progresele continui şi rapide obţinute în 
construcţia avioanelor, se pun şi probleme de ordin 
fiziologie de o importanță capitală. 

Una dintre aceste probleme, sborul la mari înălţimi, 
(şi acceleraţiunile datorite marilor vitese), în cazul 
când nu este rezolvată sau rezolvată numai parţial, 
face inutilizabile calităţile avioanelor moderne. 

In aceste rânduri vom încerca să examinăm şi să 
explicăm condiţiunile fiziologice ale sborulvi la mare 
înălţime precum şi remediile posibile contra turbură- 
rilor pe care le provoacă în organism. 

Pentru aceasta trebue să amintim că cu cât ne în- 
depărtăm de +01 presiunea atmosferică descreşte, des- 
tul de rapid, mai puţin în straturile apropiate de pă- 
mânt pentruca la 5.500 m. presiunea să fie jumă:- 
tatea celei dela nivelul solului (cca 38 cm). Presiunea 
oxigenului (21%) constantă, descrește proporţional 
şi ea. 

Temperatura scade cu 1% la 200 m., dacă aerul este 
saturat cu vapori de apă şi cu 10 la 100 m., când aerul 
este uscat. Este uşor deci să ne dăm seama că la altitu- 
dinile atinse până azi (mai mult de 14 mii m.) vom 
întâlni temperaturi de — 55*—60 centigrade. 

Unele avioane moderne se pot ridica cu o viteză 
de 10 m./sec. între 0—2000 m.; cu 7 m./sec. între 
20U00—3000 m. ; pot atinge astfel 5000 m. în 12 sec. 
şi 14 mii m. în aproximativ 40 secunde. 

Cercetări în această direcţie s'au făcut în Italia mai 
ales, Germania şi Franţa. 

La cobortre vitezele atinse sunt considerabile şi 
le depăşese cu mai mult de dublul vitesei prin cădere 
liberă (în cursul sborurilor în picaj). 

De aici pulem deduce uşor eă modificările atât de 
rapide ale presiunei atmosferice şi şederea prelungită 
în atmosfera rarefiată, alterează pentru moment echi- 
librul fiziologie al aviatorilor. 

St urmărim un pilot pe un avion modern în cursul 
unui sbor la mare altitudine; dacă este începător 
poate “simţi următoarele sensaţii: ţiuit în urechi, 
bătăi la nivelul tâmplelor, o sensaţie de nece- 
sitate de a respira mai profund, un meteorism datorit 
unei dilatării rapide u gazelor intestinale; un avi- 
ator antrenăt va neglija aceste turburări datorite fac- 
torului mecanic, depresiunea. 

Viteza 'de ascensiune a unui avion poate deci că 
fie mărită în mari proporţii nici un pericol ime- 
diat pentru organism. S'au făcut cercetări experimentale 
pe animale şi apoi pe om (la le Bourget Dr. Strohl: 
«vitesa de ascensiune şi cobortre în avion»). 

La coborire de asemenea, cele mai mari viteze de 
recompresinne sunt uşor suportate de un organism 
sănătos: coborirea cu parașuta mult întârziată, a că- 
rei cădere liberă nu depăşeşte 198 km. pe oră, apoi 
experienţele de laborator de recompresiune dela 12.000 


m. la O m,; sborurile în picaj dela 5000 m. la 1000- 


în 26 sec.). 


Cu toate acestea trebue să semnalăm că în cursul 
coborirei sau recompresiunei rapide, se produc uneori, 
la indivizi prezentând un catar, chiar uşor, al căilor 
respiratorii, dureri interne la nivelul urechii medii şi a 
sinusurilor. 

Această senzaţie de tensiune asupra urechilor şi a 
sinusurilor frontale este datorită faptului că aceste 
cavităţi comnnică rău cu atmosfera ambiantă în urma 
unei obstrucţii a orificiilor, trompa lui Eustache, aceste 
cavităţi menţinându-se la o aceaşi presiune atmosfe- 
rică, sau că restabilirea echilibrului se face încet. Aces- 
tea se pot remedia prin mişcări de deglutiţie repetate 
obstruând în acest timp narinele prin uirdiigpepa na- 
sului (Vasalva). 

Aceste fenomene, dela coborire pot provoca o du- 
rere susceptibilă de a determina o sincopă, uneori 
chiar o ruptură a timpanelor. 

Se mai observă în cursul coborirei o SERII ! a 
ritmului cardiac. 

Cu toate că aceste mari vitese de ascensiune şi co- 
borîre pot fi uşor suportate de indivizii tineri şi sănă- 
toşi, practicarea lor nu poate fi recomandată, căci cau- 
zează o slăbire care se traduce, la aterisare, printr'o 
accelerare a ritmului cardiac, o augumentare a pre- 
siunei arteriale dela 1—2 cm Hg. precum şi o uşoară 
excitație nervoasă, foarte des urmată de somnolenţă. 
Mai mult, repetarea exagerată a acestor manopere cste, 
pentru o parte, la originea turburărilor nervoase pe 
care le întâlnim la unii aviatori obosiţi şi predispuți, 
tarburări descrise sub denumirea de aeronevroze 
(Armstrong). 

In cursul sborului la mare altitudine, marile viteze 
de urcare şi de cobortre nu constitue deci o imposi- 
bilitate imediată, însă nu la fel se înţâmplă atunci 
când stăm mai multă vreme la o mare altitudine, în 
curşul căreia trebue să învingem devii de alt 
ordin. 


Se ştie că la un individ sănătos, în repaos, feno- 
menele datorite marii altitudini nu apar decât dacă 
tensiunea parţială a oxigenului (21%, normală) la 
nivelul solului, scade sub 11%, adică fat ai altitudinea 
de 4.500 m. Atunci eoţientul respirator -5 SO* creşte şi 
schimburile respiratorii se modifică. Deci primele simp- 
tome apar între 4.500—5.000 m. la indivizii în etort. 
Aşa se explică şi suferinţele alpiniştilor la altitudini 
mai mici decât a aviatorilor şi aeronauţilor. 

Trebue să mai semnalăm o susceptibilitate indivi- 
duală şi un antrenament special în virtutea cărora 


„unii indivizi sunt bolnavi la 4000 m. pe când alţii 


suportă 6.500 şi chiar 7000 m. 

Răul de altitudine, are o alură progresivă: senzaţia 
de lipsă de aer, dispneea de efort, palpitaţii, o 
senzaţie a unui cerc care strânge fruntea, epis- 
taxis, uneori chiar vomitări, o oboseală musculară 
accentuată, membrele grele ca de plumb, mişcările 
sunt nesigure, neprecise. Creerul, însug este lencş, 
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aviatorii np mai pot să interpreteze indieaţiile 
instrumentelor de bord. Este deajuns cel mai mic 
etort fizic sau intelectual pentru a mări aceste tur- 
burări şi a determina chiar 0 pierdere de cunoştinţă. 
Toate acest fenomene se accentuează pe măsură ce 
prâsiunea ațmosterică descrește şi fără ajutorul inha- 
laţiei de oxigen sau revenirea la o presiune atmos- 
ferică mai ridicată, ar fi susceptibile de a determina 
moartea, ași cum s'a întâmplat în cursul ascensiunii 
rămasă celebră a lui: Sivel, Croce, Spirelli şi Gas- 
ton Tissandier, dintre cari numai ultimul a suprare- 
ţait. 

La aviator, răul-de altițudine, poate lua şi alte aspecte, 
în raport cu imobilitatea sa relativă la bord, cu rapi- 
ditatea cu care este decomprimat, şi cu diversitatea 
condiţiunilor cari îl pot provoca (lipsa sau insulici- 
enţa alimentaţiei cu oxigen, iniţială, sau prin dimi- 
nuarea progresivă sau prin oprire bruscă a debitului). 

Astfel putem descrie, după maniera prin care de- 
butează răul de altitudine, patiu forme principale: 

1. Forma euforică caracterizată printr'o veritabilă 
serizaţie «de bien-c re», hiperideaţiune. Acest fel de 
nebunie poate dura mai multe minute. Se cunosc 
cazuri când pilotul la o altitudine de peste 9000 m. 
a lăsat comenzile avionului, care s'a angajat în dife- 
rite acrobaţii şi numai când a atins 3000 m. pilotul 
şi-a dat seama şi a reluat comanda avionului. 

Acestei perioade de euforie îi urmeasă brusc per- 
derea de cunoștință dacă nu i se vine în ajutor. 
Forma aceasta este destul de frecventă şi este cualât 
mai periculoasă cu cât survine atunci când aviatorul 
se simte în plină formă şi poate fi atins de osincopă. 

2. Forma convulsivă, debutează brusc cu, convulsii 
ale muşchilor feţei, contracturi musculare ale cetei, 
capul este dat spre spate, braţele şi antebraţele con- 
tractate in flexiune. 

După unii autori această formă ar corespunde vnui 
dezechilibru acido-bazic al sângelui în sensul unei 
alcaloze, rinichii neeliminând deajuns bazele alcaline 
ale sângelui. 

3. Forma artralgică, caracterizată prin apariţia de 
dureri profunde, mai ales la nivelul regiunilor articu- 
lare şi periarticulare şi prin crampe musculare. Aceste 
dureri sunt mai accentuate la nivelul articulaţiilor 
şi mușchilor care sunt în plin efort, mai des întâl- 


nite la indivizii neantrenaţi Ja sborul la mari altitu- 


dini. Toate aceste dureri dispar odată cu reîntoarcerea 
într'o atmosferă supraoxigenată. - 

4. Forma sincopală, care debutează (dela început) 
printr'o sincopă fără nici un semn prevestitor. 

La bordul avionului, această formă pare să se ma- 
niteste mai ales în timpul încetării progresive a de- 
bitului de oxigen la înălţimi prea mari. Pilotul pre- 
zintă în zilele următoare, o scădere a tensiunei arte- 
riale cu astenie şi cefalee. 

Paralel cu aceste simptome, dacă se poate urmări 
individul în sbor sau în experienţă, se constată un 
oarecare număr de semne fizice: 

Accelerarea ritmulvi cardiac în timpul urcărilor și 
coboririlor rapide ; | 
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Accelerarea ritmului respirator, respiraţia profundă 
uneori întreruptă de lungi pauze; 

Pasiunea arterială suferă deasemenea în timpul 
urcării, în timpul coboririi şi după revenirea la sol. 
Pentru măsurarea tensiunei arteriale, trebue ca indivi- 
dul să fie în repaos şi sustras oricărei influenţe exte- 
rioare, fizice sau psihice, în afară de factorul variaţi- 
unei presiunei atmosferice. 

In majoritatea cazurilor, pentru o viteză de urcare 

de 1000 m. în 3 minute, tens. maximă se ridică cu 
aproximativ 3 cm. Hg. pentru a reveni normală în 
cursul unui palier; apoi, în timpul coborirei cu aceiaşi 
viteză, maxima scade încet, 1—2 cm, peniru a reveni 
la normal în timp de 10—15 minute după ate- 
rizare, 
„ Pentru aceiaşi viteză de urcare (ascensională), mi- 
nima se ridică în timpul urcării, cu 1 cm. Hg, pentru 
a reveni la normală în timpul unui palier; ea urcă 
apoi uşor în timpul coborirei, cu cca 1 cm. pentru a 
reveni la normal după aterizare. 

Aceste variâţiuni în ale T. A. (Tensiune arterială) 
împreună cu variațiunile ritmului cardiac, în cursul 
urcărilor şi coboririlor, tradac bine efortul impus ini- 
mei. Acest efort nu pare a fi proporţional cu viteza 
de urcare şi coborire şi aici cu rapiditatea denivelă- 
rilor. 

In unele cazuri pot să se .producă unele turburări 
nervoase: exagerarea reflexelor tendinoase, neregulari 
tatea şi încetineal!a reacţiunilor psicho-motrice, 

Prof. G. Scehaltenbrand din Hamburg, a reuşit să 
măsoare presinnea lichidului csfalo-rachidian la ani- 
male şi la oameni, supuşi la presiuni şijla recompre- 
siuni atmosferice. El a constatatcă presiunea lichidu- 
lui cefalo-rachidian creşte în timp ce presiunea atmo- 
sterică scade; el a constatat deasemenea că inhalarea 
de oxigen măreşte presiunea lichidului cefalo-rachidian, 

Secreţiunea urinei pare a fi deasemenea modificată 
în altitudine: scăderea conţinutului în uree al urinei 
după un sbor, precum și o uşoară ridicare a conslan. 
tei Ambard (Moog, Piery etc.) Apoi s'a semnalat o 
creştere netă a acidului fosforic în urină, (Embden şi 
Grate, Engelman) această secreție ar juca un mare 
rol în menţinerea echilibrului acido-bazic al organis- 
mului. 

Sângele prezintă deasemenea moditicări importante : 
creşterea numărului globulelor roşii (Jourdanet, Vianlt, 
Anchard şi Beaujard, Monge, Simves Raposo etc.) 

Această poliglobulie este mai puţin ureată atunci 
când se face inhalaţie cu oxigen în cantitate sufici- 
entă, variază cu individul şi dispare în scurt timp 
după revenire la sol. Nu s'au observat cazuri de eri- 
tremie cronică a altitudinilor. Se poate admite că ea 
ar fi datorită unei contracţiuni a splinei cu punerea 
ta circulaţie a unui număr mai mare'de globule roșii. 

S'a mai semnalat o oarecare hiperglicemie; meca- 
nismul acestei hiperglicemii, de altlel trecătoare şi 
puţin evidentă, este mult discutat: ar fi în raport cu 
alterațiunile echilibrului acido-bazic, ar fi rezultatul 
stărei emotive, sau ar fi o diseudocrimie. 

Pentru explicarea răului de alţitudine, sau emis 
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multe teorii: unele acuză factorul mecanic, depresi- 
unea: diminuarea presiunii în alveolele pulmonare 
face să se umile la nivelul lor vasele capilare, împie. 
dicând astfel circulaţia; Kronecher susţine că ar fi 
0 stagnare a sângelui în pulmoni ; Germe impută de- 
presiunei atmosterice dilatarea gazelor, intestinele je- 
nând astfel mişcările diafragmului și provocând o stază 
circulatorie în sistemul venos. 

Aceste teorii sunt însă în desacord cu alte două 
care sunt de reţinut azi: teoria lui Paul Bert, după 
care anozemia adică diminuarea tensiunei oxigenului 
este în cauză şi a doua, teoria lui Mosso, care acuză 
insuficiența acidului carbonic conţinut în sânge (acap- 
neea). 

Teoria lui Paul Bart este cea care explică suficient 
răul de altitudine: seăderea presiunei oxigenului ca- 
re este la originea ansamblului turburărilor constitu- 
ind răul marilor. altitudini. 

In ce priveşte importanţa rolului atribuit lipsei de 
acid carbonic nu pare a fi aşa de afirmativ cu toate 
multiplele lui calități fiziologice, (amplifică mişcările 
respiratorii, stimulează creerul, pneumogastricul şi cen- 
trul vaso-constrictor, măreşte schimburile respiratoni 
şi contribue la menţinerea rezervei alcoline). 

Sa pune deci întrebarea dacă inhalaţia de acid car. 
bonic este necesară şederii nevătămătoare la altitudine. 

Cercetări şi experimentări recente (Misaviro, Aggar- 
rolli, Schubert) au dovedit că nu exintă o probă indi- 
scultabilă a acţiuni acapneei în cursul turburărilor 
care se manifestă la altitudine. 

Din contră, numeroase experienţe atât pe om cât 
şi pe animale, ne dovedesc că se poate negliju ecm- 
plect acțiunea acidului carbonic, fără nici un incon. 
venient. 

Pentru combaterea răului de altitudine, în aer li- 
ber, trebue să inhalăm oxigen pur începând dela 3500 
m. în sus; idealul ar fi să putem restabili, la toate 


altitudinile, tensiunea oxigenului alveolar dela nivelul 
solului. 

Ţinând seama de durata timpului inspirator, de vi- 
teza curentului respirator, de tensiunea în vapori de 
apă şi acid carbonic alveolar şi de depresitnea at- 
mosferică, după un calcul simplu putem stabili în mod 
teoretic o curbă a debitului necesar. In mod praetie 
trebue să admitem o margine de securilate destul de 
mare, pentru a evita accidentul datorită insuficienței 
oxigenului. Astfel este necesar un debit 1000 litri pe 
oră la o altitudine de 14.000 m. 

Unii autori rămân împresionaţi la ideea de a lăsa 
omul să respire o atmosferă aproape pură de oxigen. 
Astfel au propagat ideea că oxigenul pur ar fi toxic. 
Cercetările acestora din urmă s'au tăcut sub presiune 
de 76 cm. Hg., iar inhalaţia de oxigen pur în aer li- 
ber nu ar putea fi periculoasă atunci când presiunea 
atmosferică în care se respiră ar fi diminuată, adică 
dacă tensiunea oxigenului ar scade sub un annmit 
nivel. 

Cercetări minuţioare pe animale şi om vin în sus- 
ținerea acestei teorii (a netoxicităţii oxigenului la o 
tensiune mai mică de o atmosteră). 

Pentru inhalaţia de oxigen se utilizează în general 
măşti constituite dintr'o scoică (mască) cu marginile 
suple care se adaptează în jurul oriticiilor respiratorii 
şi în care este debitat oxigenul, care vine dela rezervor. 
La partea inferioară a scoicei se găseşte un orificiu 
încălzit, deschis la aer liber şi care permite în acelaş 
timp inhalarea aerului liber şi scurgerea vaporilor de 
apă rezultată din condensarea respirației. 

In rezumat, trebue să sustragem complect -omul de 
sub influența factorului mecanic de depresiune şi 
lipsei de oxigen precum şi de al pune într'un aparat 
cu presiune constantă. Această presiune poaţe fi cea 
a solului sau mai da prelerat, o presiune inferioară. 

Dr. Virgil Catona 


Piloţi români de vâ- 
nătoare primind ul- 
timile instrucţiuni 
înainte de a decola 


spre inamic, 
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ANCHETA „ROMÂNIEI AERIENE: 


Astfel cum am anunţat într'unul c 


in numerile trecute ale revistei, „ROMANIA 


AERIANA“ a întreprins o anchetă în lumea scrisului şi artelor românești cu 


privire la aviaţie. 


Scopul şi interesul acestei anchete le vom denunța cititorilor noștri la închi- 
derea ei, şi tot atunci vom trage concluziile necesare. 


lată întrebările puse: 


1) Ce impresii vă lasă un avion în sbor ? 


2) Ce gândiţi despre aviatori? 


3) Ce senzaţii aţi încercat călătorind cu avionul? 


4) Reportajul sau literatura aviatică 


vă interesează ? 


5) Vedeţi realizabil „Teatrul Aerian“, asifel cum îl preconizează la noi scrii- 


torul Ladmiss Andreescu? 


Cu acest număr începem publicarea răspunsurilor în ordinea în care sau 


primit la redacţie : 


Victor Eftimiu 
Una dinire cele mai viguroase şi fecunde pene 
ale scrisului românesc 


1) Un avion în sbor, oricâte mii şi mii de avioane 
am urmărit în slavă de treizeci de ani încoace, îmi 
dă aceaşi emoție cerească şi infernală, acelaş senti- 
ment de înălţaăre şi de cutremurătoare taină, ca 'n faţa 
celei mai"diavoleşti născociri. Uneori graţie, de cele 
mai multă- ori energie, câteodată spaimă, — iată ce 
trezește în mine 'lunecarea 'n spaţiu sau catifelata 
cobortre pe pământ a unui avion. 


2) Inţrun articol lung, care va apărea într'un apro- 
piat volum, am numit pe aviatori « Acrobaţii lui Dum- 
nezeu» şi-am scris toată admirația mea pentru cei 
ce s'au consacrat divinei şi primejdioasei -sfredeliri- a 
celor şapte vămi ale văzduhului. 


3) Am sburat întâia oară, peste Bucureşti, cu Zo- 
rileanu şi Poli Vacas şi-am dus ani întregi amintirea 
voluptoasă a acestei lunecări peste peieagii tamilisre. 
Mai târziu, trecând Canalul Mânecei, deasupra norilor, 
am avut o senzaţie ciudată, mai curând plictiseală, 
decât frică, în orice caz, ceva neplăcut, o permanentă 
nevoie de-a înghiţi în sec. Şi hotărârea de-a nu mai 
reincepe. 


4) Mărturisesc sincer că n'am o prădilecţie specială 
pentru literatura avialică. M'au înteresat mult unele 
filme cu subiecte din viaţa sburătorilor. 


5) Mai curând în film decât în teatru se pot rea- 
liza spectacole cu aeroplane. = 

Avionul şi filmul sunt fraţi buni, s'au născut în a- 
ceaş vreme, i-am putea numi fraţi gemeni. 

Teatrul are alte tradiţii; nu există mașinăriile com- 
plicate şi perfecte, nici optica necesară, care să redea 
cu sorţi de credibilitate, mişcarea şi patimile sburătorilor. 

S'ar putea intercala, într'o dramă, unele momente 
aviatice, aşa cum sugerează contratele Ladmiss Andre- 
escu în articolul «Teatrul aerian», dar nu cred că 
proporțiile vaste ale scenei ar putea reda cu fidelitate 
viața interioară a unui avion. Pentru cea exterioară 


scena e prea mică. 
Victor Eftimiu 


|) Am privit zilele trecute un avion românesc sbu- 


“rând spre răsărit: un inger păzitor al cerului româ- 


mesc . . şi impresia aceasta persistă dela începutul 
războiului. 


2) MA gândesc că aviatorii trăesc spaima chinui- 
toare a sborurilor periculoase pe furtună, în ceaţă, 
în noapte sau în luptele aeriene, dar mă gândesc că 
numai ei cunosc beţia cerului pur, bucuria peisagiilor 
noi și satisfacția triumtului asupra «maşinei» şi asu- 
pra elementelor protivnice ale naturii. 

3) Până acum nu am primit botezul aerului», în- 
șă aş dori să privesc de sus, din înaltul cerului, munţii 
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noştri frumoși, panglicele de ape, fâşiile de drumuri, 
colţurile de pădure, sticlirile de sate, pe care, în lu- 
mea de jos, le-am privit de aproape întotdeauna cu 
plăcere. 


4) Războiul constitue desigur o împrejurare exep- 
ţională de promovare a reportajului şi a literaturii. 


G. Calboreanu 
Unul dinire cei mai mari actori ai teatrului românesc 


Insă, în acest din urmă caz... .ca întârziere. Aşa 
a fost şi în trecut. Astăzi, reportagiile de războiu — 
cele de aviaţie la el, trec prin ziare, se adună în vo- 
lume şi se pretind literatură. Totuşi ele interesează și 
plac. Din literatura aviatică din timp de pace nu mi- 
au căzut în mână cărți prea bune, deşi poate or fi 
existând .... 


5) Nu văd realizabile astăzi, în cadrul strâmt al sce- 
mei, spectacole cu subiect şi atmosferă aviatică (avi- 
oane în sbor, lupte aeriene, bombardamente, etc . .) 
oricât de însemnate ar fi eforturile celor ce slujesc în 
teatru. Cred că singur cinematogratul are posibilitatea 
să redea această viaţă aparte, viața oamenilor scăpați 
de constrângerile terestre, viața sburătorilor. 


G. Calboreanu 


1) O jucărie minunată trasă de un fir nevăzut, tot 
mai sus şi tot mai departe de huma murdară a pă- 
mântului. 


2) Pentru mine, şi azi, aviatovul este eroul din le- 
gendă care aleargă pe un cal înaripat ca să deschidă 
porţi mari către altă lume, către lumea de basm. Şi 
ce fericit trebue să fie omul care își poate purta ari- 
pile pe talazuri de azur topit! 


3) Nu am drumeții niciodată prin văzduh, dar, în 
după-amiezile calde şi târzii de vară, când ceasurile 


de Bă 


amurgului se apropie, am simțit intotdeauna cum tai- 
na albastră mă chiamă să mă poarte ca intrun vis 
frumos, spre o țară fermecată. 

4) Reportajul şi literatura cu subiect aviatic mă 
interesează numai în măsura în care îmi întreţin în 
imaginaţie impresiile pe care mi le lasă cea mai extra. 


Eliza Petrăchescu 
revelația primei noasire scene în stagiunea ireculă 


ordinară născocire a veacului nostru şi gândurile mele 
despre sburători. 


5) In stadiul actual al teatrului, nu | La viitor însă, 
cu noui formule de «punere în scenă», împrumutate 
din tehnica cinematografică, se va realiza poate și 
«teatrul . . . . aerian». 


Eliza Petrăchescu 


1) Mă întreb mereu : ce-or fi spunând păsările ce- 
rului de un asemenea confrate care le ia... piuitul ? 
Si mă gândese la vremea când pasările se. vor împă- 
ca definitiv cu avionul. Oare vom -mai trăi până atunci? 


2) li admir pentru curajul cu care dau Morţii cu 
tițla oridecâte ori se urcă în avion. Dar mă duc cu 
mintea şi mai departe : la. acei neînfricați pioneri ai 
aviaţiei, la fraţii Wright, cari în 1903 au eucerit cei 
dințâi văzduhul sburând pe un avion făcut de mâlini- 
le lor dela motor și până la ultimul şurub. 
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3) Prima dată m'am urcat întrun trimolor, în 1920 
şi am străbătut văzduhul dintre Roma şi Neapole.. 
Când am coborit pe pământ, mam bucurat ca un 
copil de darul vieţii. 

Prefer totuşi pământul. Pentrucă numai de aci poţi 
cuprinde cerul în luminile ochilor. 


4) Da, când au acel omenesc care face să-ţi vibre- 
ze sufletul. Dar până acum nu mi-au căzut în mână 
astiel de lucrări : tasăşi cartea lui Lindbergh, care în 
fond nu-i decât un reportaj mediocru, nu te face de- 
cât să-i admiri la vece fapta care i-a încununat îrun- 
tea cu laurii gloriei. îi 


5) Hotărit mul Teatrul, în esenţă, nu este decâ! 
primatul cuvântului care îmbracă mişcarea. Restul nu 
interesează sau prea puţin. Aviația poate oferi spec- 
ta ole destul de interesante, sguduitoare chiar. Dar 
as . este cu totul altceva. 


Mihail Drumeș 


M. Drumeş 


cel mai citi! scriilor român în prezeni 


Elicea cu pas variabil în industria aeronautică americană 


Realizarea elicilor cu pas variabil în sbor constitue, 
tără îndoială, progresul cel mai important realizat în 
ultimii ani în construcţia avioanelor. 

Utilizarea lor s'a generalizat fără excepţie la toate 
tipurile de avioane militare şi comerciale şi se poate 
afirma că astăzi numai există, în U. $. A,, nici un 
avion de tip nou — excepţie făcând numai avionetele 
de turism — care să nu fie prevăzut cu elici de acest 
tip. 

Generalizarea întrebuinţării elicilor cu pas variabil 
se datorește faptului că astăzi tehnica construcției lor 
este perfect pusă la punct, astfel că în deplină sigu- 
ranţă se pot folosi avantagiile importante oferite de 
această elice. 

După cum se ştie, avantagiile elicii cu pas variabil 
în sbor sunt: 

1. Posibilitatea utilizării pentru decolare şi' urcarea 
întregii puteri a motorului, care, cu acest tip de elice 
poate funcţiona la turajul nominal în oriee condiţii 
de sbor. 


La elicea cu pas [ix, aceasta nu esie posibil, deoarece dacă 
en nr îi adaptală peniru a desvolia larajul nominal la deco- 
lare, în sboraul în pline gaze, la altitudine, turajuil molorului er 
creyle (din cauze densității scăzule a aerului şi vilezei sporile 
a avionului) cu cca 20/, pentru cazul unui molo: normal şi 
eu cea 40/, în cazul unui motor eu compresor. Dar cum 
aceste luraje ridicale depășesc cu mul! limitele de siguranță 
pentru funcționarea molorului, suniem siliți să edaptăm elicea 
pentru a desrolia lurajul nominal la altitudinea de utilizare. 

In aces! caz, la decolare motorul nu va mai pulea ajunge 
deeâi cca 80%, din turajul nominal, iar în cazul moloarelor 
cu compresor mai puțin de 70%, din aces! turaj. 

Din cele de mai sus, se deduce avaniajul pe care-i prezintă 
utilizarea elioilor cu pas variabil, în special la moloarele cu 
Ci: compresor.. 


2. Ameliorarea randamentului elicii în timpul de- 
colării, în special la avioanele de viteză mare. 

In acesie avioane, în cazul elicii cu pas fix, suntem obli- 
ga|i a întrebuința elici cu pas foarte mare, care însă au un 
randamen! mel! scăzul la decolare Acesti neajuns al elicii cu 
pas fix esie remedia! la elicea cu pss variabil, care în timpul 
decolării poale uliliza un pas mic și deci un bun randament. 

Din cele de mai sus, reiese că ulilizarea elicii cu pas va- 
rlabii trebue extinsă şi la avioanele de vânăloare, care suni 
avioane de mare viteză, dolate cu moloare cu compresor. 
Aces! fap! pare a nu îi cunoscul de toți consiructorii din Eu- 
ropa, înirucâ! unii și astăzi afirmă că peniru aces! tip de 
avion, întrebaințarea elicii cu pas variabil nu-și are rosi. 

In U. S. A, în urma încercărilor comparalive făcute, loale 
tipurile recenle de avioane de vânăloare suni dolale cu elici 
cu pas variabil. 

3. Obţinerea unui mai bun randament al motorului 
la sborul în regim de croazieră, prin posibilitatea uti- 
lizării unui turaj foarte scăzut pentru puterea de croa- 
azieră (50%/,—70/, din puterea nominală). Randamen- 
tul mecanic al motorului cât şi puterea absorbită de 
compresor fiind proporţionale cu turajul, obținerea 
unei puteri cu un turaj mai scăzut decât ar fi posibil 
în cazul elicii cu pas fix se va face deci cu un con- 
sum de combustibil mai redus. 

4. Imbunătăţirea performanţelor avioanelor multi- 
motoare în cazul delfectării a o parte din motoare 
prin posibilitatea obţinerii în orice condiţii de sbor 
a întregii puteri dela motoarele rămase în funcţiune. 
In plus, prin mărirea pasului la elicile motoarelor de- 
pg se micşorează rezistenţa la înaintare produsă de 
ele. 

Elicile cu pas variabil, utilizate în U. S. A., se pot 


clasifica — din punct de vedere al comenzii pasului— 
în două categorii: 


Li 


- 


— Elici cujpas comandat de pilot. La aceai gen 
de elici distingem elici la care pasul poate fi modi- 
ficat numai în două poziţii şi altele la care poate 
varia continuu între două poziţii extreme. 

— Elici cu pasul comandat în mod automat de un 
dispozitiv regulator (governor), care reglează în mod 
continuu pasul, astfel ca viteza de rotaţie a elicii să 
rămână constantă, de unde şi numele de elici cu și. 
teză constantă (constant speed propeller). Viteza cons- 
tantă, menţinută de elice, poate fi reglată de pilot cu 


ajutorul unei comenzi ce acţionează asupra governo- 
ruluj, 

+ Elicea cu viteză constantă, în general, nu diferă de 
cea cu pasul comandat de pilot decât: prin introdu- 
cerea «governor»-ului. Ea prezintă avantagiul de a 
menţine în mod automat şi continuu pasul adecvat 
pentru orice condiţie de sbor, scutird pilotul de ma. 
nevra ulagerii pasului cel oai favorabil. 

In adevăr, la acest tip de elice, pilotul nu are de- 
cât a regia viteza de rotaţie a motorului; aceasta re- 
ducându-se de obicei la câteva operaţiuni: viteza no- 
mioală pentru decolaj, cea 8/10 din această viteză 
pentru croazieră şi din nou viteza nominală la ateri- 
sare pentru a putea dispune, în caz de ratare a tere- 
nului, de întreaga putere a motorului. 

Prin menţinerea motoralui la un turaj constant, se 
obţine un mai bun randament şi o mai bună andu- 
ranţă a acestuia. Deasemenea se pot evita mai uşor 
supraturajele (cazul picajelor cu motor) şi regimurile 
critice şi obține mai lesne sincronizarea motoarelor 
la avioanele multimotoare. 

Avaatagiile elicii tip «constant speed», față de cea 
cu „pas comandat de pilot, fiind apreciabile, ea se în- 
trebuinţează pe o scară din ce în ce mai întinsă şi 
se poate afirma că în foate scurt timp, elicea cu 
pas comandat va dispare, fiind inlocuită complet de 
cea cu viteză constantă. 

Pilotarea unui avion, dotat cu elice cu 
tantă, prezintă la început 
ce indicatorul de ture al 


viteză cons- 
oarecare dificultate, deoare- 
motorului rămâne în conţi- 
nuu la viteza aleasă, indiferent de poziţia manetei 


de gaze şi de condiţiile de sbor ale avionului (urcare, 
sbor orizontal sau picaj). 


Pilotul trebue să se familiarizeze cu ideea că la 
acest tip de elice, singura indicație a puterii furnizată 


de motor este indicatorul de «boost» (presiunea în 
ţevile de admisie). 


Deasemeni faptul că indicaţiile tacometralui nu va- 
riază în raport cu puterea motorului, face foarte diti. 
cilă reglarea amestecului carburant după metoda obiș- 
nuiță : mânuirea manetei corectorului, până se obţine 


pentru aceeași poziție a manetei de gaze un turaj 
maxim. 


Spre a remedia acest inconvenient, motoarele sunt 
prevăzute cu indicatoare a calităţii amestecului — în 
special tipul «Cambridge», sau cu dispozitive de re- 
glare automată a acestui amestâc — «automatic mix- 
ture control> a lui Pratt & Whitney. 


Principalele uzine din U' S. A,, care fabrică eliei 
cu pas variabil! annt: Hamilton, Curtis şi Smith. 
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Din acestea, Hamilton Standard Propeller este, de 
departe, cea mai importantă. 

Uzina Hamilton constitue o anexă a uzinelor de 
motoare Pratt î Whitney; toarte modern utilată ea 
are o producţie importantă de elici cu pas variabil 
pe lună, fiind deci cea mai importantă uzină de elici 
din lume. 

Uzinarea palelor se face pe maşini 
linisajal lor cu polizoare de mână. 

Echilibrajul se controlează numai statie. 

După cum se ştie, elicea Hamilton este de tipul 
hidraulic, modificarea pasului făcându-se prin uleiu 
sub presiune derivat din circuitul de ungere al mo- 
torului. i 

Actualmente, se fabrică două tipuri de elici: 

— cu două poziţii 

— cu viteză constantă. 

La primul tip, diferenţa între cele două 
palelor este de 10*, pe 
sul poate varia cu 210, 

Flicile propriu zise sunt pentru cele două tipuri 
aproape identice; diferenţa principală constând în 
faptul că cea cu viteză constantă utilizează un «go- 


vernor» de tip centrituga! antrenat de motor printr'o 
priză specială. 


Toate motoarele americane de 


o bună parte din cele europene 
aceaslă priză. 


Spre a asigara o variaţie 
de variațiile de turaj, 


“le copiat, iar 


poziţii ale 
când la «constant speed, pa- 


putere mai mare şi 
sunt prevăzute cu 


mai rapidă a pasului față 
elicea «constanţ speed> utili- 
zează pentru comanda pasului vleiu sub presiune mai 
mare decât în cazul elicei cu două poziţii. Sporirea 


presiunei uleiului se face prin o pompă suplimentară, 
montată lângă «governor». 


Actulmente, uzinele Hamilton fabrică aproape nu- 
mai tipul «constant speed»; cel eu două poziţii ne 
mai fiind comandat decât ca piese de schimb. 

Elicea cu pas variabil tip Curtisa, este de tipul 
electric, modificarea pasului făcându-se cu ajutorul 
unui motor electric montat pe moaieu! de elice, Mo- 
torul acţionează asupra palelor printr'un tren de an. 
grenaje având un raport de reducţie de 1: 40.000. 
Acest tip de elice este utilizat mai mult pentru mo- 
toare de putere mare (1000—1500 CP.). 

Elicea Curtis poate fi de tipul cu pas comandat 


sau «constant speed», după cum utilizează sau nu un 
“governor». 


Elicea Curtiss este echipată cu o comandă specială 
care permite mărirea pasului cu un unghiu de 8%, 
făcând astfel posibilă «feathering»-ul — punerea în 
drapel a palelor. 

Aceasta permiţând oprirea completă în sbor a mo- 
torului, are avantagiul de a evita mărirea avariilor 
unui motor defectat, reducându-i totodată la un mi- 
nimum rezistența la înaintare. 

De altfel, şi uzinele Hamilton lucrează la realizarea 
acestui procedeu pe elicile sale. 

Actualmente diferiţii construetori lucrează la redu- 
cerea greutăţii elicelor cu pas variabil, care constitue 
principalul lor dezavantaj (unele ajung 25/, din greu- 
tatea motoarelor respective). . 

Ing. A. D. $, 
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Am traversat Atlanticul c: „Glipper“-ul de războiu 


Clara Boothe, care semnează :cest articol, reprodus aci numai 


în parte, şi-a 
ne şi piese de 
pretutindeni cu mare succes şi 


cucerit de tânără celebritatea prin mai multe roma: 
teatru, dar mai ales prin comedia 
prezentând caracteristica că absolut 


« Femei», jucală 


toate rolurile erau destinate de femei. Această piesă a servit apei 


drept scenariu unui film care 
Clara Boothe s'a remarcat prin 


a făcut ocolul lumii. «A ultimii ani 
reportagii indrăsneţe şi « România 


Aeriană» a publicat unul din aceste articole în numărul său din 


Ianuarie 1942. 


Orele 8 dimineața pe aeroportul companiei „Pan 
American Airways“, la New York. 

O sală de aşteptare spațioasă este plină de oame- 
ni în uniforme cafenii: militari care trebue să alungă 
pe calea aerului la Cairo, Bassorah sau Tehung-King. 

Se află acolo un pluton de locutenenţi—colonei, o 
ceată de generali de brigadă, un gen zral de divizie, 
mal mulţi tineri ofițeri de legătură, o mână de sub- 
ofițeri şi simpli soldați, toți tehnicieni a unei specla- 
lități savante, funcționarii societății de navigație ae- 
riană şi un tânăr diplomat care merge să întâlnească 
pe ambasadorul Steinhardt la Ankara. 

Soldații sunt încărcați cu un mare număr de ranl- 
țe, săculețe, lăzi, valize, aparate fotografice şi binocluri. 

Bagajele fiind cântărite iar documentele controlate, 
ofiţerii țlecăresc încet între ei. 

Din murmurul confuz al conversaţiel lor se desprin- 
de din când în când câte un nume: Wake, Panama, 
Hawat, Nicaragua, Alaska, Khartum, Teheran, Baku. 

Două clopotele sună undeva pe aproape : este sem- 
nalul prin care pasagerii sunt poftiți să urce în hl- 
droaulon. 

O aeronavă mare, a cărei motoare se învârtesc, 
pluteşte pe apa cenuşie a bazinului. Este „Anzac 
Clipper“, aparatul care nu de mult „făcea“ Pacificul. 
Insă el nu mal are pântecul de argint care strălucea 
“în soarele tropicelor şi nu mai pare o pasăre albă 
liniştită : a devenit o pasăre de războlu. Flotoarele, 
coca, aripile . . . totul este vopsit cu dungi largi ce- 
nuşii şi albe. : 

Suntem toți la bord. Comandantul „Cupper“-ului, 
căpitanul Noland, constată că fiecare dintre cel 47 
pasageri ai săl şi-a închis cordonul care îi fixează 
de scaune. Enormul aparat alunecă pe valuri. 

Nu avem timp să ne dăm seama că aerobusul a 
părăsit un element pentru a intra în altul când, deja, 
el sboară la înălțimea ultimelor etaje ale „sgârie- 
norilor“ . 

Cu cap la sud, până la Miami noi vom naviga pa- 
ralel cu coasta americană. 

Căpitanul Noland se aprople de călătorii aşezaţi 
lângă hublouri. E 

_— Dacă aţi vrea, domnilor, le cere el, să aveţi 
amabilitatea de a supraveghea marea, fiecare pe 
rând câte 15 minute. Această pândă ne poate în: 
gădui să reperăm submarinele. ş F. 

ŞI lată pe tovarăşi! mel de călătorie, ofițeri care 


merg spre fronturile de luptă situate la 20.000 kilo- 
metri de New York, căutând să descopere inamlel în 
apele Atlanticului la mai puțin de 100 kilometri de 
Broadway! 

Sferturile lor de oră rămân infructuoase. Niciun 
submersibil nu lasă să se zărească în transparența 
valurilor verzi ovalul alungit al fusului său de oțel. 

Şi, la ovele 7 seara, „Cupper“-ul nostru amerizează 
lin în apele portului Miami. 

Vom continua drumul a doua zi de dimineaţă la 
orele 6. 

Decolăm și avem pană 

Toată lumea este exactă la întâlnire şi „Anzac 
Clipper“ pleacă la ora hatăr?tă. Flecare citeşte o car- 
te sau o revistă. Lectura lui „Life“ sau a lul „Rea- 
der's Digest“ terminată, unii ofițeri încep să dis- 
cute. Remare că cea mai mare parte vorbeşte dialecte- 
le dela vest sau din sud. O fi adevărat, cum afirmă 
unii, că americanii care ştiu să vorbească sunt din 
est iar cel care ştiu să se lupte sunt din restul țări!? 

Puțin câte puţin broşurile cad din mâini, conver 
sațiile încetează. Fiecare se înfundă în fotoliul său. 
Sunt trezită de sforăiturile colonelului care ocupă lo- 
cul din fața mea. Dar însuş colonelul se trezeşte şi 
cu o voce liniştită spune cu simplitate : 

_ Este ceva care nu merge la al treilea motor! 

Eu nu simt nimic anormal. 

Colonelul face cu ochiul unul coleg al său aşezat 
în cealaltă parte a culoarului dintre scaune şi-l spune: 

— Mă aşteptam la asta! 

El suspină resemnaţi şi 'se culcă. 

La ce se aştepta colonelul ? 

Căpitanul Noland, câteva clipe mal târziu, ne ex- 
plică că de 5 minute, din cauza unui motor care dă 
rateuri, a trebuit să facă cale întoarsă spre Maml. 

“ Amărtți şi plouați, debarcăm la orele 10 de dimineaţă. 

— Reveniţi la orele 7, ni se spune: a 

Până atunci, însoțită de 2 colonel, ne'urcăm într'o 
maşină şi vizităm oraşul. 

Veselle, soare, tinerețe ! 

Plaja dela Miami şi-a păstrat atmosfera din timp 
de pace. „ata 

— Dacă am face baie? 

Insoțitorii mei nu par entusiasmați de propunerea . 
mea şi de abia atunci observ că ei sunt, în cluda căl- 
durii, îmbrăcați cu uniforme de iarnă şi că, totuşi, 
tremură. Unul explică : 
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— Avem febră deoarece înainte de plecare îm 
fost vaccinaţi contra holerei, tetanosului, tifosu- 
lui, vărsatului şi frigurilor galbene! 


A doua pană 


La orele 7 ne întâlnim iarăşi la „Clipper“. Deco- 
lăm. Jucăm două feluri de jocuri : „puzzle“, cuvin- 
te încrucişate şi un joc de anagrame pe" care un ofl- 
țer cu ochelari l-a adus din Texas şi care se numeşte 
„Stinky Pinky“: 

Apoi toată lumea se culcă. Colonelul care prevă. 
zuse dimineaţă cea dintâi pană, spune : 

— Imcă un motor care nu-i în regulă ! 

ŞI cinei minute mai târziu, suntem iarăși în sbor 
spre Miami, 

Tovarăşii mei de drum .au devenit furtoşi. 

— Dacă nu putem pleca îndată, bombâne gene- 
ralul de divizie, am face mai bine aşteptând aici 
pentruca frontul să vină la noi! 

Insă nu poate fi vorba de o plecare imediată căci 
trebuie adusă dela New York piesa de- schimb nece. 
sară, 

Ziua care urmează este Vineri 13 şi pentrucă la 
„Pan American Airways“ se ține seamă de super. 
stiții, nu vom pleca decât în ziua de 14, odută cu 
ivirea zorilor. 

De această dată, totul merge după dorință. 

Sburăm în curând pe deasupra faimoaselor „Florida 
Keys", cheile Floridei. iar după aceia nu se mai ză.- 
resc nici gachiluri, nici vapoare, ci numai albastrul 
oceanului, imaculat, infinit ..., 

Orele 13. O insulă mare verde apare : Porto Rico 
“Coborim spre ea. Dela aerul proaspăt trecem brusc 
la o atmosferă de etuvă, care întrun moment face 
să dispară hainele şi tunicile. Ne precipităm către 
barul aeroportului unde bem dela ghiață „cola-cola“, 
După o oră, cât am rămas la această escală, suntem 
în aer. 

După-amiaza şi o parte din noapte le petrecem ju- 
când „bridge“. 

La răsăritul soarelui debarcăm la Port-d'Espagne, 
în insula engleză Trinidad. 

Barul hotelului este înțesat. iar „punch*“-ul cu rom 
alb are multă căutare. 


Primim botezul equatorului 


A doua zi dimineaţă, la ora 5, decolăin. Imediat 
după masă zărim coasta Americei de Sud şi apoi 
sburăm pe deasupra „infernului verde“ al păduri. 
„dor virgine din Guyana şi Brazilia. Nu aveam timp să 
ne gândim că o pană deasupra aceste! mări vegetale 
ar însemna pentru noi toți o moarte sigură, căci un 
membru al echipagiului ni se prezintă : . 

— Sunt trimisul Majestății Sale Neptun, ne spune 
el ceremonios,. Acei dintre dumneavoastră care 
nu au trecut încă equatorul trebue să primească 
botezul | 

(Trimisul şi-a pus cascheta invers, şi-a vopsit na- 
sul cu roşu şi are favoriţi făcuți din resturi de sfoară). 

Apare regele Neptun. O cuvertură veche îi ține loc 


de mantie, o cască pelicită, de coroană, iar o mătu- 
ră, de trident. 

Ochii ne sunt legați şi, unul după altul, trebue să 
ne prosternăm înaintea monarhului mărilor. In momen- 
tul când te al aplecat, primeşti dela „inițiatul“ care 
te-a precedat o serioasă lovitură în spate. 

Amerizare la Belem, în delta Amazoanei. Căl. 
dură înăbuşitoare, țânțari şi bal mascat, toată noap- 
tea, la hotel. In zori, o nouă săritură până la Natal 
în capul leşiturii pe care America de Sud o face că- 
tre est. Acl ne despărțim în trei grupe. Aparatele ca- 
re într'o noapte survolează Atlanticul de Sud nu pot 
întradevăr duce fiecare decât o duzină de pasageri. 
Traversare fără istorie. Dimineaţă zărim un pământ 
care seamănă cu ideea pe care ne am făcut-o despre 
Africa : lungi plăji scăldate de valuri, păduri mlăşti- 
noase cu stranie şi bogată vegetație. 

Amerizăm pe o lagună. O barcă cu motor ne duce 
până la țărm unde aflăm un târguşor de vreo cin- 
cizeci de case, loculte de mai multe suie de negri şi 
câțiva albl. 

Luăm „breakfast“-ul sub tinda călduii „Misiunii 
Creştine“ unde suntem primiţi de un preot mislonar. 
La orele 15,30 părăsim această țară— neutră în prin- 
cipiu— Liberia, şi plecăm mai departe. 

Pe o noapte neagră am intrat în teritoriul belige- 
rant, pe apa moartă a unui lac, în Nigeria brita. 
nică. 45 minute de navigaţie cu o barcă şi iată-ne 
însfârşit, sosiți pe „frontul Africei“, 

Un orăşel mic sub „black-out“ (cu luminile camu. 
flate). Paşapoartele ne sunt controlate de ofițeri en- 
glezi. Mâncăm în pripă la popotă. 

— Negreşit, acest războiu nu se aseamănă cu al- 
tul, şopteşte un ofițer. Este ciudat cum armata 
unei ţări mari soseşte pe front: câţiva ofiţeri 
care debarcă noaptea, fără soldaţii lor, pe pă- 
mântul sclavilor. . . 

ŞI iată cum, după şapte zile lungi de călătorie, în- 
tr'o noapte opacă, bântuită de țânțari, am pus plelo- 
rul, fără gălăgie, în Africa . . . 


Clara Boothe 
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COLŢUL AEROMODELISTULUI 


Aeromodelul cu motor cu benzină „|. B.10“ 


Construirea unui astfel de aeromo- 
del este mult costisitoare faţă de un 
aeromodel cu mo'or de cauciuc. 

In ce priveşte rapoartele de construc- 
ţie, aparatul se apropie de avioanele 
adevărate, deci diferă de aeromodelele 
obişnuite, 

Spre exemplu, elicea ce o întrebuin- 
țăm la aeromodelele cu motor din cau- 
ciuc, are un diametru de 1/3—1/2 din 
anvergură, pe când la motomodele 
diametrul este mult mai mie, de 1/10 
până la 1/6, datorită numărului mare 
de ture pe minut. Tot astfel şi greu- 
tatea pe dm? diferă. Pentru aeromo- 
dele cu motor cu cauciuc încărcătura 
maximă este de 20 gr./|dm.2 pe când 
la motomedele poata ajunge la 50 
gr./dm.2. 

Motomodelele s+ reglează în genere pentru a sbura 
în spirale largi, spre a nu se depăria prea mult de 
punctul de lansare; numai îa cazul când dorim a ob- 
ţine distanţe, nu se reglează deriva modelului pentru 
eborul în spirală. Ele urcă cu cca. 3 m./sec. (cu vântul 
în faţă), iar unghiul da pantă în sbor planat este 
cam de 1/8 până la 1/12 (după fineţa aparatului). 
Platonul [la care pot ajunge este de cca. 2500 m. 
Dela această înălțime, în cazul terminării benzinii din 
rezervor, motomodelele planează o distanţă egală cu de 
8 sau 12 ori înălţime (în atmosteră fără turbulenţă) 
realizând astfel şi durată şi distanţă. Viteza în sbor 
este între 40 şi 80 km./h., după cum motorul este 
mai puternic şi greutatea modelului mai mică. 

Motomodelul «1. B. 10» poate [i echipat cu orice 
motor, cu capacitate cilindrică cuprinsă între 7 şi 10 cm.3 
cu mici modificări la botul fuselajului pentru a-l pu- 
tea monta. Astfel: motorul <BRAWN», cu o capacitate 
cilindrică de 9,5 cm. şi 0,2 CV. la 4500 t/m.; motorul 
«EISFELD» cu o capacitate cilindrică de 7,5 cm. şi 
0,27 CV. la 5500t/m.; motorul «KRATMO 10» de 0,35 
CV. la 6000 t/m, deci cu o putere puţin mai mare. 

In ce priveşte executarea construcţiei, un aeromo- 
delist cu practică şi puţine cunoştinţe despre motoare 
în doi timpi, poate foarte uşor executa acest moto- 
model, care-i va da dela început rezultate satisfăcătoare. 

Modelul de faţă a fost primul aeromodel de aceast 
gen construit în România şi care chiar la prima pro- 
bă, în lulie 1939, a decolat de pe terenul şcoalei de 
sbor fără motor Dadeşti-Cioplea, urcând în spirale 


„L. B. 10" 


largi până la înălţimea de peste 1000 m. A putut fi 
observat şi cronometrat timp 30 minute t mp după ca- 
ra a dispărut, constituind astfel primul record naţio- 
nal la categoria aeromodele cu motor cu benzină. 

Dapă trei săptămâni modelul a fost adus în per- 
fectă stare, de către un sătean ce l-a găsit atenisat în 
porumbi. Aripile erau decoloraie de soare, iar roata 
dela bechie (cauciuc) roasă de şobolani. Săteanul a 
adus modelul după cartea de vizită ce indica sediul 
Centrului Naţional de Aeromodele, lucru ce nu trebue 
uitat când se construeșie şi încearcă ase enea modele. 

Acest record a fost depăşit în primăvara anului a- 
cesta şi ca durată şi ca distanţă, tot de acest moto- 
model reconstruit în laboratorul secţiei de aeromodele 
al Aeronauticei Comerciale şi echipat cu motor ger- 
man «EISFELD». 

La proba de recepţie, motomodelul a executat dovă 
sboruri. La primul sbor a aterisat în perfectă stare, 
după 35 minute, la distanţă de14km., iarla al doilea 
sbor a dispărut în nori (plafon 1000 m.) după 20 mi- 
nute de cronometrare. Şi de data aceasta motomode- 
lul a fost găsit în perfectă stare. 

In sfârșit, astfel cum sa anunţat în «România Ae- 
riană» Nr. 6 1942, cu ocazia unui sbor efectuat la 
Câmpina în lunie a. cc. motomodelul «l. B. 10» a 
dispărut definitiv | 

Invităm aromodeliştii noştri să-l reconstruiască după 
planurile care se găsesc la Centrul Naţional de Aero- 
modele, 


1. Bobocel 
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Aviația la noi 


N ia ziarele cu datade 22 August a. c.a apărut ar- 
ticolul «Lt. C-dor av. Popişteanu Alexandru: semnat 
de d-l general de escadră Jienescu Gh., ministru sub- 
secretar de Stat al Aerului. 

II In ziua de 21 August a.c.a sosit în Capitală 
generalul de aviaţie Loehr. D-sa a tost întâmpinat pe 
aeroportul Băneasa de d-l general de divizie C. Pantazi, 
ministrul Apărării Naţionale, 

N [124 August a. c. s'au împlinit 4 ani dela moartea 
popalarului aviator şi compozitor Ionel Fernic. Toţi 
acei care l-au cunoscut nu-i vor uita niciodată (amin. 
tirea, şi mai ales noi dela «România Aeriană» al că- 
rei colaborator vremelnic a fost. 

N) D-i general de divizie Pantazi Constantin, mi- 
nistrul Apărării Naţionale, a dat o decizie prin care 
articolul 6 al deciziei privitoare la organizarea şi fun- 
cţionarea Ministerului Apărării Naţionale din Decembrie 
1941, se modifică şi se complectează astfel : 

« Ministerul Apărării Naţionale, care dispune de un 
secrelarial general, se compune din: 

— Marele Stat Major al Armatei 

— S. S. al Armatei de uscat 

— 5. S. al Aerului 

— S. S. al Marinei 

— 5. S. al lnazestrării 

— S. S. al Aprovizionării». 

N] zimpaticul pilot de turism Riki Sculy, decorat 
în campania 1941 cu ordinul Virtutea Aeronautică, cu 
spade, clasa Crucea de Aur cu prima baretă, a cum- 
părat avioneta Klemnu 35 YR-MGC dela d-l Matei 
Ghiea Cantacuzino, — recordman naţional în sborul 
de durată. 

BI Ultimul număr al revistei germane «Dar Adler» 
publică un sugestiv interview luat d-nei Irina Burnaia 
comandanta <Escadrilei Bugului». 

II Cu incepere dela 20 August a. c. a fost suapen- 
dată emisiunea biletelor de pasageri şi a excedentului 
de bagaje cu plata ulterioară la aeroportul de desti- 
nație -sistem COD. Măsura se aplică de societatea 
«L. A. R. E. $.» atât pe liniile interne cât şi pe liniile 
internaţionale. A 

ÎD Dat fiind dispoziţiunile autorităţilor germane, 
călătorii aerieni care pleacă sau sunt în tranzit prin 
Serbia şi Grecia trebue să obţină cu două zile înainte 
de plecare permisul special «Durchlassschein» dela 
Departamentul de Cercetare OKH din Bd. Lascâr Ca- 
targiu Nr. 22 din Bucureşti. Societatea «L. A, R. E S» 
nuremite biletele de avion pentru Serbia sau Grecia 
decăt celor ce posedă aceste permise speciale. 

II In ziua de 20 Septembrie a. c. va avea loc pe 
aeroportul Arad un meeting de aviaţie organizat de 
comandantul acestui aeroport în folosul Consiliului de 
Patronaj—Arad. Programul de sbor va fi foarte bogat 
întrucât vor participa: piloţii acrobaţi Bâzu Cantacu- 
zino şi Karol Voy, dela uzinele de avioane Klemm, 
paraşutistul Traian Popa .. . etc ..etc., 


NI Cunoscutul ziarist şi aviator italian Maner Lualdi 
îichină în ziarul «La Nazione» din Florenţa, un lung 
şi documentat articol cu privire la strălucitele biruinți 
ale aviaţiei române în Războivl Sfânt. 

BI «Aeroclubul Olteniei» a organizat câte o demon- 
straţie aeriană la Slatina (20. VII. 1942) şi la R. VAI- 
cea (9. VIII. 1942). Sunt lăudabile eforturile de propa- 
gandă aviatică pe care le face în plin războiu acest 
tânăr aeroclub. 

BI Industriaşul petrolist George Lucănescu, pilot de 
turism gr. II, a cumpărat avionul « Porterfield» al d-lui 
A. Voideniuc, D-l G. Lucănescu este vice-preşedintele 
« Aeroelubului Prahova—filiala Găeşti». 

BI Un tapt care trebue încrestat chiar într'o re- 
vistă de aviaţie: Universitatea populară dela Vălanii- 
de Munte s'a redeschis! Creaţia marelui cărturar Ni- 
colae lorga nu putea rămâne multă vreme ceva care 
«a fost». La Vâlenii—de—Munte, o adevărată Meeca 
pentru românii de pretutindeni, pelerinii erau lumi- 
naţi şi însufleţiți de cei mai de seamă oameni ai 
neamului. 

EI In cursul lunei lunie a. c. societatea naţională 
de navigaţie aeriană (L.A.R.E.S.) în transporturile re- 
gulate, curierul militar și cursele de comandament a 
Tealizat: 

127.379 kilometri . 

563,04 ore de sbor 

1.817 pasageri 

32.046 kgr. tret şi poştă 
99,66%, regularitate 

II Din cauza nesosirii la timp a motoraşelor cu 
benzină pentru aeromodele, comandate în Germania, 
concursul naţional de aeromodele fixat pentru zilele 
de 29—31 August 1942 a fost amânat «sine die». 

BI Şcoala de sbor fără motor A.R.P.A.—Câmpina 
primeşte înscrieri de noui elevi pentru seria treia de 
cursuri. Tinerii se pot prezenta imediat la Câmpina cu 
actele necesare — (certificatul de naţionalitate, certi- 
licațul de bună purtare, consimțământul părinţilor, 
certificatul “de studii) — cunoscând că pe tot timpul 
cursurilor întreţinerea este complect gratuită. 

N La 29 August 1980 murea la Chicago întrun 
accident de avion Ing. George G. Fernic cu ocazia 
unui mare meeting internaţional de aviaţie. Ing. Geor- 
ge G. Fernie era unchiul poetului, compozitorului şi 
aviatorului lonel Fernic, mort şi el, tot în urma unui 
accident de avion, în 1938. 

II Cunoscuta aviatoare Nadia Russo şi-a vândut 
avionul său Bicker Jungmann YR—NAD Guvernă- 
mântului Transnistriei. 

E] Semnalăm interesantul articol «Scurte ref 
uni asupra ştiinţei, artei şi doctrinei militare» semnat 
de cpt. av. VP. Bălăianu şi apărut în <Revista Aerona- 
uticei» Nr. 8—August 1942. 

N] Direcţia Aeronauticei Comerciale a făcuto masi 
vă comandă de planoare în ţară şi străinătate printre 
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care şi aparate de două locuri care trebue să sosească 
în curând din Germania. 

[BI Fabrica ICAR construeşte în momentul de faţă 
un planor de şcoală faza I-a tip ICAR. 

II In timpul unui sbor efectuat la 11 August a. c. 
în regiunea Golta, pe malul Bugului, în vederea exe- 
cutării unei misiuni fotografice de către Dr. ]. Burlacv, 
directorul fermelor din Transnistria, avionul Messer- 
schmitt 23 b YR-ADF s'a isbit de un cablu şi a in- 
rat pe spate în apă. Passgerul, Dr. I. Burlacu, sa 
înecat, iar pilotul s'a putut salva, alegându-se curăni 
uşoare. Avionul s'a distrus. 

II Cu tacepere dela 4,Septembrie'a. c., «L.A.R.E.S.» 
işi suspendă activitatea pe unele linii interne sau in- 
ternaţionale după cum urmează: 

— la 4.1X. pe linia Bacureşti—Sotia—Salonic— Atena 

— la 5. 1X. pe linia Bucureşti—Constanţa— Odessa 

— la 5. IX. pe linia locală Tiraspol— Odessa 

— la 12. IX. pe linia Bacureşti— Belgrad—Zagreb— 
Veneţia— Milano. 

BI D-! inginer Petre 1. Carp, directorul general al 
sosietății <Rogifer» şi pilot, este proprietarul unei 
avionete Gotha 150 A cu două motoare care nu des- 
voltă mai mult de 100 c. p. Aparatul este imatriculat 
YR=PIC. 

BI In «Monitorul Oficial» Nr. 188 din 14. VIII. 1942 
s'a publicat decizia ministerială Nr. 308 din 1. VIII. 
1942 dată de S. S. al Aerului prin care s'au prevăzut 
normele de executare a lucrărilor de către Institutul 
Aerototogrametric. 

MN Activitatea aeriană comercială pe aeroportul Bă- 
neasa în luna lulie a. c. se citeşte în următoarele 
ciire : 

180 avioane sosite; 185 avioane plecate. 1246 pa- 
sageri sosiți; 1231 pasageri plecaţi. 1879,595 kgr 
poştă sosită ; 427,963 kgr. poştă plecată. 6520,910 kgr. 
mărturi sosite ; 1348,300 kgr. mărfuri plecate. 14.680 
kgr. bagaje sosite ; 17.779 kgr. bagaje plecate. 2714,280 
kgr. jurnale sosite; 102,000 kgr. jurnale plecate. 

[BI In ziua de 30 August a. c. a avut loc adunarea 
generală a aeroclubului. « Oltenia» la care au partici- 
pat toţi delegaţii filialelor din Oltenia. S'uu luat hc. 
tărtri importante dintre eare cităm: achiziționarea de 
nou material volant, organizarea de meetibguri la Ca- 
racal şi Tg. Jiu; tafiinţarea a 10 cercuri de aeromo- 
delism pe lângă cele îi! existente; reorganizarea tere- 
nului de sbor fără motor dela Balta Verde prin con- 
struirea unui nou hangar . . etc... . Prin aceste mă- 
suri, vigurosul aeroclub din Cetatea Barilor poate fi 
indreptățit să spere că în campania 1943 va putea 
torma peste 100 piloți planorişti şi aproximativ 70 
piloţi de turism. Nu putem încheia această succintă 
notă fără a adresa felicitările noastre d-lui colonel 
Romulus Petroianu, preşedintele aeroclubului şi d-lui 
cpt. Oprea Petre, secretar general şi director de pilo- 
taj, prin stăruința, — activă şi entuziastă, — cărora 
aeroclubul <Oltenia» contribue într'o largă măsură la 
propăşirea aripelor românești. 

II Suntem informaţi că instructorul de «bor fără 
motor loan Predescu a organizat un cerc de aerc- 


modelism !a uzinele Mija cu concursul larg şi preţios 
al d-lor prof. Carafoli, directorul general al întreprin- 
derilor şi c-dor ing. V. Marcu, directorul Aeronauticei 
Comerciale. Acest centru tinde să devină o şcoală de 
sbor fără motor şi în acest scop, instructorul |. Pre- 
descu depune o activitate apreciabilă. 

ŞI Buletinul Informativ C. S. T. T. (Consiliul Su- 
perior al Transporturilor şi Tarifelor) publică în nu- 
mărul depe 1 Septembrie a. c. (Anul III, Nr. 61) un 
interesant studiu: «Frumuseţile munţilor noştri şi fu- 
nicularele». 

3 «Oficiul de Turism» a publicat, cu prilejul îm- 
plinirii a 4 ani de activitate, un album. În prospec- 
tele ce-l însoţes», ca şi pe harta pitorească a provin- 
ciilor naţionale, se găsesc însemnate inteligent ispite- 
le regionale ce par a spune românilor: călătorii, cu- 
noaşteţi-vă "ara! 

N In citrele de mai jos sunt redate subvenţiile a- 
cordate de Stat « Lares»-ului şi încasările comerciale 
ale acestei societăţi în primii 4 aui de activitate: 


Subvenţii Incasări 
1937[38 .. 43.311.137 lei 4.069.921 lei 
1938/39 . . 80.000.000 « 11.722.493 « 
1939/40 .. 72.000.000 « 92.211.917 « 
1940/41 . 70.000.000 « 31.248 850 » 


Deşi subvenţiile au scăzut dela an la an, încasările 
comerciale au crescut: un semn că societatea naţio- 
nală de navigaţie aeriană este bine condusă! 

BI Atlim că Fundaţia Regală Pentru Literatură şi 
Artă va institui 2 premii, fiecare în valoare de 100.000 


lei, pentru cel mai bun volum de versuri şi respectiv 


cel mai bun volum de proză cu subiecte de războiu. 

BB] Pentru a «treia aniversare» a văzboiului Azei, 
armata noastră a căutat să aducă în mod special o 
contribuţie omagială. 

Comunicatul german din 3 Septembrie a. c. arată 
că «oraşul şi portul Anapa au fost cucerite de forţele 
române». 

Io «Monitorul Oficial» din 9.1X.1942 a apărut 
decretul prin care au fost înaintați în grad «post 
mortem» următorii ofiţeri activi din aeronautică: 

— cpt. av. la gradul de It. c-dor av.: Leca V. 
Alexandru ; 

— IM. av. la gradul de cpt. av. : Achim I. loan, 
Dumitrescu T. Radu şi Milea V. Spiru; 

— subit. av. la gradul de It.av.: Cherciu 1, Gheor- 
ghe, Negoescu D. Aurel, Borcescu Gh. Arghir, Colan 
C. Hartvig, Claru C. Vasile şi Dan St. Gaston- 
Ştefan- Vasile- Victorio. 

BI Pe liniile civile şi în cursele de curier militar 
sau de comandament, avioanele româneşti de trans- 
port au totalizat în cursul lunei lulie a. c. următoa- 
rele : 

255 sboruri 
163.464 kilometri 
730,06" ore de sbor 

2.494 pasageri 
9.280 kgr. poştă 
6.730 kgr. mărluri 
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10,450 kgr. excedent bagaje 
2471 kgr. ziare 

ÎN] Ziarul «Istanbul» publică un interesant articol 
în ziua de 8 Septembrie a. c. sub titlul «România de 
astăzi» care începe astfel: «România face astăzi, în 
toate domeniile, unul din eforturile cele mai mari 
dintre ţările care luptă în acest războiu».. 

N) In ziua de 12 Septembrie a. c. se va inaugura 
o expoziţie germană de radio şi televiziune la Bucu- 
rești, în sala Dalles. Cu această ocazie, d-l prof. dr. 
Heinrich Hunke, unul din cei mai de sesmă econo- 
mişti germani, a venit în România țentru a ţine o 
serie de conferinţe. 

NI Hemarcăm documentatul şi elogiosul articol « Doi 
ani dela revoluția naţională din România» aărut în 
«Petit Journal» şi semnat de d-l Rsymond Saint- 
Pourcain, directorul de pol tică exteruă al acestui ziar. 
Reproducem acest pasaj: «Ca şi Mareșalul Petain la 
noi, Mareşalul Antonescu a fost pentru poporul român 
omul providențial care a indeplinit miracolul. Sol- 
daţi amândoi şi creştini, ei au făcut [ării darul 
fiinţei lor, pentru a-i insufla o viaţă nouă, o morali- 
tate nouă, aspirații noui şi pentru a realiza revo- 
luţii naţionale». 

II Pentru complectarea locurilor rămase vacante, 
se va ține la Şcoala Ofiţeri de Aviaţie un al doilea 
examen de admitere, ce va avea loc la 20 Septem- 
brie a. c. Condiţiunile de admitere relativ la acte se 
găsesc publicate în «Monitorul Oficial» Nr. 157 din 
9 lulie 1943, 

ŞI in numărul 18/1942 al cunoscutei reviste de 
aviaţie «Der Adler», care apare cu colaborarea Minis- 
terului german al Aerului, unul dintre redactori, Dr. 
H. Franz, semnează un interesant reportaj fotografic: 
« Transnistria» având subtitlul «Rcmânia întreprinde 
relacerea teritoriilor situate între Nistri şi Bug». 

II Ştiaţi că primele încercări de sbor la noi da- 
tează din 1584? La Armindea-Orăștie românul Stoica 
îşi construise un aeroplan care imita sborul vulturilor. 

BI In curaul lunei August a. c. d-l Hans Arndi, 
Ministerialrat M'jor a. D., însoţit de d-l general Em. 
Ionescu şi cpt. av. Petru Mircea, a vizitat şcolile de 
sbor civile din țară în vederea reorganizării lor după 
sistemul german. 

II in ziua de 24 August a. c. Doamna Maria 
Mareşal lon Antonescu, aflându-se la Brad cu 
ocazia desvelirii monumentului lui Octavian 
Goga și inaugurarea sanatoriului de tubercu- 
loși al Societăţii „Mica“-Brad, a vizitat şcoala de 
sbor fără motor a «Aeroclubului Micas-Brad pri- 
mind informajiunile necesare dela d-l ing. V. 
Damian. Instructorul P. Teodoreanu a execu- 
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tat o serie de impresionante acrobaţii aeriene 
cu planorul aterizând contra pantă chiar în 
fața Doamnei Maria Mareșal lon Antonescu. 
Domnia sa a arătat un viu interes pentru sbo- 
rul fără motor și și-a exprimat dorința de a 
vizita și celelalte școli de sbor fără motor din 
țară. 

HI O serie de instructori de sbor fără motor şi 
controlori tehnici români vor pleea în curând în Ger- 
mania pentru specializare. Lotul va îi condus de cpt, 
av. Petru Mircea. 


N in cadrul unui curs de inițiere în problemele 
noui fizico-chimice cu profesorii de fizico-chimice din 
ţară, curs care a avut la Timişoara sub conducerea 
d-lui prof. Dima între 15—20 August a. c., d-l cpt. 
av. Petru Mircea a ţinut o serie de cearta cu su- 
biect aviatic. 

II In ziua de 13 Septembrie a. c. a avut loc pe 
aerodromul «Romeo Popescu» dela Giuleşti un con- 
curs de aeromodele organizat de «Asociaţia aviatică 
C.F.R.» la care au participat 9 centre organizate de 
această asociaţie în provincie. Au participat peste 80 
concurenţi care au prezentat aproximativ 90 de aero- 
modele. Concursvl, organizat de d-l ing. Tudor Rădu- 
lescu, s'a desfăşurat în prezența d-lui C-dor ing. V. 
Marecu, directorul Aviației Civile. 

NI In momentul în care fachidem această 
ediția af'ăm o veste dureroasă: lon Istră- 
teanu, camarad de breaslă şi aviator, a căzut 
pe frontul Stalingradului. 

Temerar pilot de vânătoare, inspirat publi- 
cist, avocatul Ion Istrăteanv, fost magistrat, 
devenise bine cunoscut în cercurile noasire 
aviatice atât prin excelenta sa comportare ca 
pilot (doborâse câteva avioane bolşevice) cât 
şi prin scrisul său cald şi sugestiv, mai întâi 
la „Cervl Nostru“, organul de propagandă al 
A.R.P.A.-ei şi dela începutul actualului războiu, 
la „Magazinul Aeronautic“. 

Anul trecut, fusese grav rănit într'o luptă 
aeriană în timpul căreia și-a frânt aripile cel 
mai bun prieten al său, inginerul aviator lon 
Lascu. Şi cele mai frumoase pagini despre 
Lascu, el le-a scris. 

Ion Istrăteanu era căsătorit de curând cu 
virtuoasa pianistă Angela Constantinescu, so- 
listă în orchestra filarmonică a societăţii de 
radiodifuziune. 

Transmitem pe această cale familiei în doliu 
și camarazilor dela „Magazinul Aeronauţic“ 
sincerele noastre condoleanţe. 
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Aviația îr alte ţări 


NI O intormaţie britanică arată că Donald Nelson, 
şetul producţiei de războiu americane, a declarat că 
producţia avioanelor de vânătoare din U. S. A. nu 
a atins proporțiile prevăzute. 

II Agenţia britanică de informaţiuni relatează că 
Ducele de Kent a murit la 25 August a. c. intrun 
aceldenț de hidroavion şi a fost înmormântat la 29 
August a. c. în capela Sf. Gheorghe div Windsor. 

NI <Liţe», îatr'o scurtă notă, afirmă că autorităţile 
militare dela Washington urmăresc cu o sporită în- 
șrijorare operaţiile japonezilor desfăşurate în Insulele 
Aleutine. lacă de mai multă vreme, experţii militari 
au socotit că aceste insule sunt ca o punte naturală 
pentru ofensiva americană împotriva Japoniei. Numai 
800 mile desparte insula Attu de importanta bază 
dela Dutsch Harbour, asttel încât sunt temeri că ja- 
ponezii vor căuta puţin câte puţin să pue stăpânire 
pe acest lanţ de insule şi mai cu seamă pe baza 
Dutsch Harbour. 


NI După o intormaţie a agenţiei «United Press», 
în cursul lunilor Aprilie, Mai şi lunie America a chel- 
tuit pentru războiu 31%, din venitul naţional. 

II Corespondentul agenţiei D. N. B. din Tokio a 
reprodus o telegramă din Washington după care Sta- 
tele Unite nu au mai rămas decât cu 3—4 vase port: 
avioane. 

lată rezultatele obţinule de aviația italiană în 
ultimii doi ani de războiu: 

„Acţiuni de:războiu efectuate : 70.050; numărul bom- 
belor aruncate: 344.614; ore de zbor: 298.057 ; apa- 
rate distruse cu siguranţă în lupte: 1280; aparate 
distruse cu siguranță pe sol: 449; aparate distruse cu 
siguranţă de artileria antiaeriană: 748; aparate proba- 
bil distruse în lupte: 518; aparate probabil distruse 
la sol: 275; aparate probabil distruse de artileria an- 
tiaeriană : 16. ln total, 2.413 avioane doborite cu 
siguranță şi 909 dobortte cu probabilitate. 

Vase de războiu scufundate cu bombe sau torpile: 
34; vase de războiu avariate cu bombejsau torpile: 
151; vase de comerţ seutundate cu bombe sau torpi- 
le: 65; vase de comerţ avariate cu bombe sau torpile: 
81. 

Activitatea avioanelor de transport: numărul călă- 
toriilor: 37.452; numărul km. parcurşi: 28.810.414; 
numărul persoanelor transportate: 345.975; numărul 
kilogramelor de material transportate: 23.746.419. 

E) «Giarabub» este cel mai n:are film de războiu 
produs până acum de cinematografia mondială. Fil: 
mul este 0 realizare italiană în regia lui Gof/redo 
Alessandrini după un magistral subiect datorit lui 
Asbero Gravelli. 

In scenele de aviaţie au lost întrebuințate parte din 
numeroasele avioane engleze capturate de italieni. 

II Nu de mult, ziarele americane auanunţat că a- 
viatorul Murphy a întâlnit şi recunoscut la Philade- 
Iphia pe ariațoarea engleză Amy Johnaon, foata soţie 


a pilotului Jimmy Mollison, pe care câteva raidur 
mari, reuşite, au făcut-o celebră. 

Faptul pare destul de curios, deorrece englezii au 
anunţat în 1940 că această «dactilograță sburătoare» 
şi-a găsit moartea căzând cu avionul în Tamisa, în 
timpul unui sbor de încercare. 

E Revista italiană «11 metano» publică următoarea 
ştire : 

„Un mare producător de cauciuc sintetic a inceput 
tratative cu o societate germană în vederea intemeiere 
în România a unei industrii hărăzite să fabrice cau- 
ciuc sintetic întemeindu-se pe întrebuințarea gazelor 
naturale ale Transilvaniei. După proectele întocmite, 
produsţia anuală a fabricii ar urma să fie de trei mii 
tone“. 

II In urma nouii situaţii creată în Africa de Nord, 
Alexandria se află la mai puţin de 150 km iar Ca- 
nalul de Suez la 350 km. de bazele aeriene italiene. 
In acest timp Tobrukul se află la 650 km. şi Tripoli 
la 1700 km. de bazele engleze. Este evident că acum 
Aza se ațlă intrun avantaj categoric nu numai pen- 
trucă a micşorat distanțele, dar și pentru faptul că 
are sub controlul ei aerian obiective cu totul vitale 
din zona Deltei Nilului. 


( Ziarele germane au publicat de curând următoarea 
ştire : « Primul corespondent de războiu pe care îl în- 
registrează istoria este un italian. In timpul războiului 
dintre Milano şi Veneţia, din 1452, scriitorul Giantonio 
Porcello de Pandoni a fost trimis pe lângă cartierul 
general al condotierului venețian Jacopo Piccinino, 
cu însărcinarea redactării unui raport exact asupra 
mersului campaniei.» 

MI Economistul Antonio Giordano, în studiul său 
« Petrolul din Orientul Mijlociu şi necesităţile Asiei 
şi ale Europei», dă câteva date asupra producţiei de 
petrol în acest sector, din care reținem: 


1933 1939 
lranul ..... „79200 (miitone) 10.900 (mii tone) 
lracul .. . M5(c «)  5100(e «) 
Egiptul. ..... BB(. «) 700 (« «) 
Arabia Saudită şi 
lasulele Bahreim esib)(e .c) :A4B00(< 


NI <Aminteşte-ţi de Pearl—Harboor!» (Remember 
Pearl Harbour) este sloganul muncitorulvi american. 

II Obârşia ziarului se urcă până la Iuliu Cesar, ca- 
ra, prin Acta diurna a început publicarea unor comu- 
nicări regulate destinate publicului. In acelaş timp el 
a hotărit să se facă comunicări publice asupra gedin- 
țelor senatului (Acta senatus). Astfel au luat naştere 
primele reportagii parlamentare. 

Şi obârşia comunicatului special de războiu trebue 
căutată tot la luliu Cesar. In anul 47 î. Ch.. Cezar a 
crezut de cuviinţă că trebue să trimeată în grabă anu- 
mite ştiri la Roma. Dupăce, la 2 August, a lichidat 
repede bătălia de lângă Zela, el a trimis la Roma un - 
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s0l extraordinar cu însărcinarea de a înmâna senatu- 
lui un document informativ ce cuprindea numai aces- 
te trei cuvinte: < Veni, Vids, Vici». 

ÎI In Anglia se studiază construirea uuui avion fă- 
ră elice. 

ÎI Cu ocazia unei conferinţe asupra cenzurei de 
năzboiu, ținută de George Weller, corespondent de 
războiu al ziarului «Chicago Daily News», la Univer- 
sitatea din Perth (Australia), acesta a precizat: 

«Corespondenţii de războiu se supun bucuroşi cen- 
zurei de războiu. ti nu vor mai încerca să înșele cen- 
zara cum a făcut Churehill în timpul războiului bur, 
când era corespondent de războiu al unvi ziar londo- 
nez, căruia îi trimetea corespondenţele sale în limbaj 
convenţional». 

II) in anu! 1932, finlandezul Lauri Lahtinen a câş- 
tigat la olimpiada din Los Angeles medalia de aur 
pentru primul loc în cursa de 5000 metri. Acuma 
Lahtinen a pus această valoroasă medalie la dispoziţia 
Marblui Cartier finlandez cu rugămintea de a o acor- 
da unui soldat care s'a distins pe frontul Careliei. Me- 
dalia a fost acordată elevului ofiţer Maekinen, care a 
dovedit cu ocazia cuceririi unui important punct de 
sprijin sovietic, un curaj fără pereche. 

II in cursul unei recente şedinţe a Camerei Comu- 
nelor, primul ministru englez Winston Churchill s'a 
văzut silit să arate torţele aeriene care au fost trimi- 
se de Anglia, Dominioane şi Statele Unite în Orientul 
Mijlociu, şi anume 6000 avioane ! 

EI lată co teritorii au răpit englezii fostei aliate, 
Franţa, cu complicitatea trădătorului De Gaulle din 
lunie 1940 până azi: 
| Africa equatorială franceză, Siria, Libanul, Camerun, 
teritoriile din India, Saint Pierre, Miquelon, posesiunile 
din Oceania, Noua Caldeonie, Diego Suarez (Madagas- 
car) . . . adică 4.138.700 km. pătraţi şi aproape 10 
milioane locuitori. 

ŞI in cadrul unei expoziţii de istorie, la Lido di 
Cammaiore, a fost sărbătorit inventatorul motorului 
cu explozie, părintele italian Eugenio Barsanti. Inven- 
ţia părintelui Barsanti a avut şi va avea în domeniul 
mecanicei moderne şi al economiei o desvoltere pro- 
digloasă. 

N Dr. Temple, arhiepiscopul de Canterbury, acor- 
dând un interview directorului general al agenţiei 
«United Press», a emis această «creştineaseă» opinie: 
«lorțele aeriene engleze trebue să atace în stil mare 
Germania pentruca să facă simţite poporului german 
câ! mai bine ororile. războiului». 

II inginerii chimişti italieni au reuşit să obţină o 
benzină de bună calitate din rămăşiţele care se strâng 
şi se încheagă pe tăeturile făcute pe trunchiurile arbo- 
rilor de cauciuc, când se colectează sucul. 

Aceiaşi ingineri au mai reușit să transforme bucăţile 
„de cauciuc, prin rafinarea lichidului ce se obţine prin 
lichetiere, benzină pentru automobile. 

Aceste bucăţi de cauciuc, după ce au fost supuse 
la mare temperatură, sunt tratate cu o substanță, a 
cărei compoziție se păstrează secretă. Prin acest pro- 
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cedeu s'a reuşit a se obţine o benzină de cea mai 
bună calitate. 

II Zilele trecute s'a putut asculta la radio Londra 
un comentariu asupra bătăliei dela Dunqerkue care 
ar face să roşească şi un hipopotam. Ne pare impo- 
sibil că acest comentariu să fi fost alcătuit în deplină 
bună credinţă. Pe plaja dela Dunqerkue, spune comen- 
tatorul englez, sa născut biruința Angliei. (1?) La 
Dunqerkue armata engleză a reeditat faimoasa fugă 
a Ducelui de York depe aceiaş plajă (1793) părăsind 
ca şi atunci teritoriul european, materialul său de 
războiu, aliatul şi onoarea sa. Cum califică această a 
doua fugă comentatorul dela radio Londra? «La 
Dungerkue armata engleză a luat în mâinile sale 
destinul şi a refuzat să fie înfrântă». Dacă aceasta 
nu este o ironie, şi o ironie veninoasă, nu ştim ce 
poate să fie. Cu atâtimai mult cu cât comentatorul 
continua grav să spună: «Ceea ce ne izbegte în bătă- 
lia dela Dungerkue este tocmai caracterul di tipic 
englez». Este deci aşa? Trebue să credem că actul 
de a-ţi lua destinul în mâini, uitându-ţi pușca şi de 
a refuza să fii învins, fugind fără să priveşti în urmă, 
este o atitudine tipic engleză ? Dacă am spune noi 
acest lucru am fi fost acuzaţi de calomnie: dar este 
însăşi radio 'Londra care ne informează şi ca să nu 
ne înşelăm o face şi în limba română. 

ŞI Procesul dela Riom a fost suspendat pentru a 
se proceda la complectarea informaţiilor, deoarece 
prin campanii de presă şi zvonuri, mărturiile acuza- 
ților a fost mult denaturate în scopul ca opinia pu- 
blică franceză să fie împărţită, iar securitatea externă 
ameninţată prin compromiterea relaţiilor internaţionale 
ale Franţei. 

II Intre Rusia şi restul lumii nu a mai rămasliber 
decât un singur drum: drumul Murmansk. 

BI intrun număr recent al revistei « Vaillance», 
care apare la Lyon cu subțitlul «Săptămânalul unei 
Franţe mai frumoase», sub direcţia lui G. Courtois, 
se poate urmări un interesant reportaj fotografie inti- 
tulat: cAm petrecut 5 zile Ja bordul unui crucigetor 
american». Aflăm de aci că mateloţii respectivi duc 
o existenţă de rentieri în veligiatură sau de studenţi 
bogaţi. Disciplina de bord lasă foarte mult de dorit 
întrucât tinerii ofiţeri de punte aparţin unei elite 
mondene foarte restrânse, mândră de prerogativele 
sale. Bucătăria, corvezile şi serviciul este asigurat de 
negri. Ofițerii nu dorm în hamacuri, ci deţin cabine 
luxoase. Comandantul locueşte un veritabil aparta- 
ment şi nu prea reugeşte să-şi ia rolul în serios. 
Intr'un hangar sunt transportate 6 hidroavioane cu 
aripi repliabile. Există şi un cinematograt la bord 
pentruca personalul să fie distrat. Numeroşii lucrători 
civili asigură reparaţiunile necesare. Cu asemenea 
echipagii şi organizaţie dezastrul dela Pearl Harbour 
se explică foarte uşor. 

E] Cunoscutul paraşutist argentinian Picasso a 
inventat un nou aparat radiotelegratic pentru paraşu- 
tişti, care cântăreşte numai 2,45 kg. și care poate fi 
folosit la salturi în acelaş timp ca posi de. emisiune 
şi de recepție. 
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II Cu ocazia unor declaraţii fâcutereprezen.; ; 
presei americane la New-York, lordul Beaveri.; 
rezumat criza strategiei anglo-americană la u:: 
rele patru constatări: 

1940 a fost anul în care ne-au lipsit tancurii-: 

1941 a fost anul lipsei de avioane; 

1942 este anul în care ne lipsesc vapoare, ia: 

1943 a fi anul de totală lipsă de materii prixe. 

Aceste patru constatări sunt cum nu se poale n: 
reale. Lordul Beaverbrook s'a abținut însă +: dea 
explicaţii asupra cauzelor care au determinat ces!» 
lipsuri şi a altora pe care le mai au forțele a 
plutoeratice.: 

ŞI in Italia a fost promulgată o lege prin car: 
sunt scutite de impozitul de succesiune şi de ce! p. 
tecar de transcripție cotele în linie directă, dece: 
dentă sau ascendentă, precum şi acelea cuier 
soțulvi supraveţuitor al militarilor sau persoareic: 
ataşate forţelor armate, căzule în războiu sau di 
pricina războiului, atât în actualul conflict, cât ; in 
cursul cuceririi Imperiului sau al campaniei din Spania. 

DI Michel Detroyat, celebrul aviator acrobat irau- 

cez, care a renunţat forţat la avion, a renunţa! «e- 
asemenea la trăsuri şi la cai, vânzând totul. Se ccup+ 
acum de sborul fără motor... fără cai, prefeind 
liniştea cerului. 
- Ă Dapă numele primului ministru al Nonrepie,, 
Quisling, Vidkun Quiesling, englezii au forma! în: 
din vara anului 1940 un plural, multiplicându-! -u » 
ce reprezintă statele europene care nu înţeleg ::- 
sacrifice existenţa şi sângele fiilor lor războiului |.:'- 
tanic contra Europei: Qaislingx = OQaislingii (re 
româneşte). i 

[BI Semnalăm un trumos articol «In războiul nn! 
avioanele sunt ochiul flotei», semnat de subloru: 
„mentul german Weinlig şi apărut într'o broşură ai 
tată de uzinele Dornier-Werke. 

NI După 55 ani de lucru, 40.000 fotogratii obţinuie 
în mii de nopţi albe de către 18 observatorii asirc- 
nomice răspândite pe întreg globul, s'a realizat «har! 
cerului». Este o lucrare uriaşă şi extraordinar deuti: 
aşa cum a fost dorită de Congresul universal al a:- 
tronomilor întrunit la Paris în 1887. Războiul nu = 
întrerupt schimbul necesar de informaţii, care se cer- 
tralizează la S.D.N. astronomieă din Stanford ((a!- 
fornia) care posedă unul din cele mai moderne c!- 
servatorii din lume, 

[N In uzinele de armament din Rusia, 60%, i 
personal este format din femei. 

II Cel ce vrea să urmărească acestrăzboiu în toate 
fazele sale transcontinentale şi oceanice, are nevoie 
de planister. Hărțile parţiale nu mai pot folosi sinte- 
zelor evenimentelor independente, dar convergerie 
unui anic obiectiv. Umplând acest gol, Institutul (:e- 
grafic De Agostini dela Novara publică o nouă har! 
a « Plamiaferei Politice», construită în proecţie eliptic:, 
la scara de 1..30 milioane și având dimensiunile -: 
75 X 440, care consimt o consultare uşoară, imediai: 
şi completă. Cadrul politie al globului, făcut şi n 
plastic prihtr'o hine studiată distribuţie a culc: 
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este viu şi complet. (:artograful a avut grije de a 
însera o mulțime de nume, astfel încât insule, arhi- 
pelaguri, fortărețe maritime şi terestre, mai cu seamă 
cele din Pacific, sunt foarte bine localizate în raport 
cu actualitatea lor de războiu şi politică. Golurile mar- 
ginsle ale hărţii au fost înţelept utilizate pentru a 
desvolta pe o scară mai mare teritoriile de un interes 
mai viu. «Harta Planisferă politică» este astiel stu- 
diată ca să poată fi transportată în buzunar şi . 
tăşurată pe perete. 

HI Ua astronom englez, H. Spencer Jones, a cal- 
culat timp de 10 ani distanţa dela pământ la soare 
lată rezultatul : 149.645.000 kilometri. 

BI] Iienry Ford întreţine la Detroit echipe de slu- 
diu însărcinate să pregătească automobilul de mâine. 
George W. Walker, un desenator, a făcut planurile 
unei astfel de maşini care ar costa numai 400 dolari 
şi care ar cântări cel mult 1000 kilograme. Caroseria 
nu va mai fi metalică, ci din materie plastică obținută 
pe cale sintetică. Paeul balon va dispărea în timp 
ce diametrul roţilor va fi redus. Capota va fi dintr'o 
matarie transparentă. In altă ordine de idei semnalăm 
că în America nu se mai construesc noui automobile 
căci uzinele şi-au consacrat. fabricaţiile nmai răz- 
boiului. 

N Avionul de vânătoare Focke Wul/ F.W. 190 a 
debutat pa frontul occidental. Performanţele sale sunt 
secrete ; germanii au anunţat totuşi că aparatul este 
cel mai rapid şi cel mai maniabil vânător din lume. 
In războiul aerian, beligerantul care aruncă în luptă 
ultimul model îşi asigură o superioritate care subsistă 
până în momentul când adversarvl a produs urul mai 
bun. «Noutatea 42» a anglo-saxoniier pentru vână- 
toare a fost aparatul americau « Aircăbra». F.W. 190 
constitue riposta germană. 

N Protesorul italian Berardo Sterponi dela Insti- 
tutal Tehnic Regal <Sommeiller» a construit de curând 
un aparat care poate preface o hartă topogralică sau 
un plan cotat într'o hartă stereoscopică. Aparatul con- 
struit da savantul italian este pe atât de simplu pe 
cât este de genial şi el se bizuie pe sistemul biocu- 
lar şi bicromatic. 

Datorită acestei senzaţionale invenţii devin de prisos 
ațât hărţile plastice, atât da costisitoare, cât şi proce-. 
deele foto mecanice pentru a se tipări pe hartă fa- 
zele în cele două culori complimentare, roşu şi verde. 

Un relief mai pronunţat se poate obţine mărind în 
chip oportun scara altitudinilor, distanțele rămânând 
neschimbate. Cu aparatul nou coustruit, hărţile topo- 
grafice desemnate pot fi transformate îatr'o scară nu 
mai puţin mică de 1:100.000, Fitin şi la îndemâna 
oricui, aparatul «Sterponi» este de mare folos şi con- 
struetorilor, arhitecţilor, inginerilor, etc., care au nevoe 
de a oferi privitorului o viziune în relief a operei 
concepute în plan. 

luvenţia genială a profesorului Berardo Sterponi 
are, după cum vedem, şi o mare însemnătate autarhică, 
ceea ce înseamnă că directivele autarhiei au pătruns 
pretutindeni şi peste tot dan roade. E 
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Decolare şi ate- 
rizare în orice loc 


Războiul de mișcare în 
proporţii uriaşe, care 
constitue caracteristica 
strategiei moderne ger- 
mane, reclamă aplicarea 
unor mijloace speciale 
grație cărora să se poată 
cunoaște în orice clipă 
situația operaţiunilor și 
care să facă posibilă 
transmiterea de ordine 
către trupele operative 
până şi în primele linii 
ale frontului. 

Avionul de legătură 
ideal, datorită calităţilor 
sale unice de sbor care-i 
permit o' decolare și ate- 
rizare în orice loc, este 
Fieseler „Storeh“,o 
creațiune 


GERHARD FIESELER WERKE £:*:: 
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In cursul lunei Septembrie a. c., domnul general de escadră av. Jienescu Gh. a remis domnului 
Mareșal al Reichului, Herman Găring, la Cartierul general al aviației germane, pelerina şi 
căciula albă — portul da ceremonie al Cavalerilor Ordinului „Mihai Viteazu“, 
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Pe frontul aviatic intern 


Din când în când, ziarele aduc veşti discrete 
despre o activitate aviatică din ţară a cărei im- 
portanță, cum este şi firesc, e depăşită de eve- 
nimentele depe frontul răsăritean, acolo un- 
de tânăra şi brava noastră armată a aerului se 
ilustrează zilnic prin acţiuni eroice. 

Dar şi ceeace se face aci merită tot atât de 
mult atenţiunea cetățeanului, care nu a uitat că 
suntem în războiu şi care este mai zelos în 
munca lui ca în trecut. El însă nu poate cu- 
noaşte prea mult şi nici descoperi printre 
rânduri eforturile făcute de aeronautica civilă 
în domeniile a căror organizare îi incumbă: 
aeromodelism, sbor fără motor, aviaţie par. 
ticulară şi aviaţie de transport. 


E] 
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in oricare din aceste sectoare ai pătrunde, 
aflii un aspect de şantier unde se lucrează în 
ordine şi după metodele ştiinţifice cele mal mo- 
derne; se lucrează întrun adevărat spirit teh- 
nic, astfel cum a putut fi fericit imprimat de 
dirigultorul aeronauticei civile naționale, domnul 
comandor inginer Vasile Marcu. 

insfârşit, şi la noi, s'a acordat importanța 
cuvenită aeromodelismului şi sborului fără mo- 
tor; s'a trecut dela simplele deziderate la în- 
făptuirile viguroase. Intr'un cuvânt, înțelegerea 
pentru aceste acțiuni a venit şi, ceeace este 
apreciabil, ele se află în mâlni bune şi pe dru- 
mul bun. 
* Agreabilă deprindere, construcţia de aero- 


modele este mijlocul util şi frumos pentru a 
introduce în aviație copilul; este prima etapă 
pentru formarea spiritului avlatic în massele 
nouilor generații. . 

Când închidem această ediție, se pregăteşte o 
întrecere un concurs, între jucăriile acestea sbu- 
rătoare, jucării realizate în ultimul an de tine- 
retul românesc, speranța noastră, care, în ma- 
joritatea sa va fi înregimentat, mâine sau poi- 
mâlne, în rândurile sburătorilor adevărați, acela 
cărora le revine onoarea 'de a apăra cerul Pa- 
iriei. 

Sborul fără motor, în condițiunile excelente 
în care se practică în diversele centre din țară, 
este cea mai bună şcoală de caractere; este un 
spori întradevăr, dar un sport care trebue să 
devină național, tocmai pentrucă rezolvă cea 
mai importantă problemă de educație. 


Fa 


Desigur că însemnătatea aeromodelismulul şi 
sborului fără motor nu a scăpat în trecut fo- 
rurilor superioare, însă nu s'a făcut tot ce se 
putea face în aceste domenii pentru a se folosi 
timpul prețios şi condițiile normale de desvol- 
tare din timp de pace. 

In schimb astăzi, se recâştigă timpul pierdut 
şi acest lucru se datoreşte cuprinzătoarei înțe- 
legeri a domnului general de escadră aviator 
Jienescu Gh., ministru subsecretar de Stat al 
aerului. 

România Aeriană 
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Patologia aviaţiei 


Odată ce avionul se puneîn mişcare, se înal- 
ţă, aviatorul se desparte de mediul pâmântesc, 
cu care este deprins. 

Sburătorul intră într'un mediu neobişnuit şi 
veşnic schimbător, cu care trebue însă să se 
obişnuiască. 

Adaptarea la noile condițiuni de viață prici- 
nueşte numeroase modificări în funcțiunile nor- 
male ale organismului uman. La sburătorii mai 
puţin sănătoşi, mai puţin adaptaţi la ascensiune, 
deprinderea se face cu greu sau de loc; în ase- 
menea cazuri apar o serie de turburări mai 
mult sau mai puţin serioase, imediate sau în- 
târziate, unele trecătoare, altele cronice. 

Aviatorii trebue să cunoască toate aspectele 
şi influenţele mediului aerian la «înălţimea» 
la care se avântă. Influențele fizio-patologice 
la cari sunt supuși constituesc capitole im- 
portante de patologie, cari sunt bine studiate şi 
puse la punct în numeroase lucrări străine şi 
române. (Multe din lucrările româneşti dovedesc 
interesul pe care-l depun destoinicii noştri me- 
dici ai aviaţiei militare). 

Problemele patologiei aviaţiei au devenit atât 
de importante, încât sa simţit nevoia a se 
organiza congrese internaţionale (Haga, Madrid 
ete.) în cari s'a urmărit unificarea concepţiilor 
şi măsurilor pantru combaterea şi prevenirea acei- 
dentelor şi turburărilor. 

In două articole voi căuta să rezum noţiunile 
mai importante, culese din diverse lucrări mai nci ; 
voi termina cu câteva concluziuni şi învăţăminte 
privitoare la aptitudinele fizice ale aviatorilor şi 
la prescripţiile medicale şi regvlamentare. 


- 
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Turburările pe care le pot căpăta aviatorii 
diferă după felul ascensiunii. In ascensiunile cu 
boloane, turburările sunt relativ puţine; ele se 
rezumă la acelea pricinuite de rarifierea aerului 
şi de frig. 

In ascensiunile cu avioane, turburările sunt 
mai numeroase; ele sunt funcţii ale depresiunii 
barometrice şi hipotermiei, dar şi ale multor 
mişcări violente şi centrifugale, ale vitezii de 
sbor, — cu variațiile ei, ale virajelor, căderilor 
bruşce, ale multor mişcări dezordonate, legate 
de acrobaţiile inerente aviaţiei de războiu. In unele 
lucrări se insistă -asupra felurilor de turburări 
aparente în timpul ascensiunii propriu zise, în 
timpul sborului planat, a descinderii, a aterisă- 
rii, picajului etc, 

" În aceste articole, voi urmări .turburările pri- 


cinuite de ascensiunea în înălțimile mai mari, 
de variațiile vitezii de sbor, de căderile prin așa 
zisul paraşutism, de intoxicaţiile prin gazele ema- 
nate dela motor etc. 
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Turburările ivite în înălțimile mai mari (tur- 
burări de altitodine) sunt de 2 feluri; de ordin 
fizic şi chimic. ] 

Tuvburările de ord fizic, sunt efectele de- 
presiunii atmosferice. 

La altitudini mai mari de 10000 metri, avia- 
torii neprotejaţi capătă embolii gazoase şi rupluri 
de vase, cu hemoragii grave, afazii (pierderea 
graiului), patalizii şi moarte; în plus se mai ivese 
turburări serioase datorite unor fenomene de hi- 
drataţie specială. 

La înălţimi între 8000—9000 metri, sburățorii 
simt dureri articulare şi greutate dureroasă în 
mişcări, din cauza relazărilor articulare, deter- 
minate da depresiune. Oamenii, cari n'au cavi- 
tațile naso-buco-faringiene normale, se pomenesc 
cu hemoragii şi pertoraţii timpanice, chiar la 
înălţimi relativ mici. In plus, unii autori insistă 
asupra influențelor, mai puţin studiate, a ioniză- 
rilor atmosferice (încărcării electrice) a zonelor 
ultraviolete, a radioactivităţii cosmice e!c. 

2. Turburările de ordin chimic, datorile ra- 
rifierii aerului din înălțimile mari, sunt legate 
numai de micşorarea concentraţiei de oxigen 
(scăderea tensiunii parţiale a oxigenului). 

Această desoxigenaţie barometrică produce în 
organism o asfixie (anoxsmie) celulară din 
ce în ce mai întinsă. 

Din cauza lipsei de oxigen, din aer, asfixia 
celulară progresivă se manifestă prin numeroase 
simptome, din care mai imporiante sunt acele 
psihomotorii. Să 

La început, anoxemia este mai resimţită de ce- 
lulele nervoase; micşorarea raţiei obişnuite de 
oxigen influenţează buna funcţionare a meca- 
nismului celular. Celulele nervoase, fiind cele 
mai gingaşe, mai sensibile la insuficiența de 
oxigenare, , îşi manifestă «nemulțumirea» prin 
simptome nervoase ca: durerea de cap, amețeli: 
lipsă de atenţie, de bună judecată, desechilibra 
în mecanismul psihomotor, cu pierderea simțului 
critie, al orientării etc. 

Aceste fenomene psihice, asociate şi cu alte- 


le, se apropie, se aseamănă cu acelea ivite după . 


intoxieaţiile mici şi prelungite cu oxid de căr- 
bune. Asfixiile din cauza înălțimilor mari sunt 
datorite simplii sărăcii de oxigen; asfixiile din 


| 


intoxicaţiile cu oxid de carbon sunt datorite, 
nu sirăciei de oxigen, ci nepultinţii de a-l trans- 
porta prin sângele intoxicat, de la pulmoni la 
celule. 

Turburările psihomotorii depind, în eazul nos- 
tru, numai da tensiunea parţială scăzută a oxi- 
genului. 

Incepând de la 4000 metri în sus, aviatorii, 
neînarmaţi cu inhalatoarele de oxigen, chiar dacă 
nu capătă turburări manifeste, se plâng de obo- 
seală, da lipsă de atenţie şi de mare greutate în 
decizii. 

Tot din cauza anoxemiei de altitudine, sbu- 
răt rii se mai capătuesc cu turburări oculare, cu 
greutate în acomodare vizuală, cu înceţarea câm- 
pului vizual (văl negru înaintea ochilor). Dela 
acea înălțime începe seria neatenţiilor, a greşe- 
lilor şi a accidentelor. 

Dasigur, organismul reacţionează, caută să 
combată delicienţa de oxigen prin diferite mij- 
loace, ca hiperglobulia (mărirea numărului de 
globule roşii), hiperventilaţia pulmonară etc. 

Hiperglobulia, cu mărirea massei sanguine, are 
de stop să compenseze lipsa de oxigen prin 


creşterea suprafeţii hematozice (de absorbire de. 


oxigen). Satea crescândă de oxigen duce la hiper- 
ventilația pulmonară, cu îndesirea respirației. 
la 1300 — 92000 metri altitudine, în loc de 
14—16 respiraţii pe minut, omul are 20 — 925 
raipiraţii ; îatre G000—7000 mişcările respiratorii 
ajung la D0—55 pe minut şi aşa mai departe. 
Acaastă îndesire, însă, aduce oboseală, dispnee, 
apoi turburiri în ritmul respirator, cu mişcări 
sapenticiale şi expiraţie prelungită ete. 

In plus, această hiperventilaţie pricinueşte o 
deihdrataţie (expulzare mai mare de vapori de 
api din pulmoni) şi mai ales hipocapnia (eli- 
minarea, mai multă de cât trebue, a anhidridei 
cat:bonice). 

Diminuarea peste măsură a anhidridei carbonice 
prodice în organism o serie de turburări, din 
cari mai importante sunt modițicările în veacţia 
sdaplui şi turburările în mecanismul excito- 
reguator al centrilor respiratorii, cari de- 
temină şi normalizează frecvența şi amplitudi- 
nea mişcărilor respiratorii. Anhidrida carbonică 
DU ete numai un excitant al centrilor respira- 
tosii, dar şi a centrilor vaso-motorii. O hipo- 
caprie pronunţată îngreuiază oxidaţiile celulare, 
aducând apatie și lipsă de vioiciune. 

Dir înălțimile mari adaogă un nou factor 
depresiv, acel al frigului. Ori scobortrea de 
tenjeratură pricinueşte o consumate în plus 
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de oxigen, din puţinul pe care-l capătă omul, 
bine înțeles când nu este îndeajuns de 
protejat. Frigul, chiar puţin pronunţat, produce 
turburări senzoriale (hiposeusibilitate tactilă) şi 
motorii (crampe, cu pierderea sensibilităţii la frig 
(senzaţie subiectivă micşorată; omul nu-şi dă 
seama de influenţa vătămătoare a frigului). 


A 
. * 


In rezumat, efectele fiziopatologice ivite la 
înălţimi mai mari, =uut datorite: 

— în primul râud ancaiei, adică vu î cienţei 
da oxigenaţie a celulelor din diverse organe, 
mai ales din centrele nervoase; 

— în al doilea rând, hpocapniei (acapniei), să- 
răciei în concentraţia de Co din pulmoni şi 
sânge, care leneveşte activitatea contrelor ner- 
voase diriguitoare ale respirației şi circulaţiei. 

Din cauza anoxiei şi hipocapniei, întovărăşite 
de intoxicații cu produsa de combustii incom- 
plete, aviatorii capătă răul aviatorilor (le mal 
des aviateurs), manifestat prin obosaală, slăbi- 
ciune generală, amețeli, neatenţie, somnolenţă 
etc. 

Arviatorii sănătoşi şi antrenați pot sbura fără 
pericol până la 4000 metri tuălțime; dela 4000 
metri în sus, ei sunt obligaţi să se folosească de 
înhalatoarelor cu ozigen, pentru a evita turbu- 
rările amintite. 

Dar chiar aceste inhalatoare nu scutesc întot- 
deauna pe icarii noştri de o serie de turburări - 
circulatorii şi nervoase, datorite depresiuni ba- 
rometrice şi vitezii variabile a sborurilor. 

In general, până la 8000—10000 metri, avia- 
torii sănătoşi şi bine antrenați, protejaţi cu in- 
hnlatoare, pot faze faţă dapresiunii barometaice ; 
singurul pericol mai serios rămâne sărăcia de 
oxigen, din aerul rarifiat. 

Dela 10000—12000 metri în sus, sburătorii nu 
mai pot snporta depresiunea aimosterică; ei nu 
trebue să se avânte mai sus de cât izolaţi com: 
plect de acel «vid barometric», în scafandre in- 
dividuale sau în cabine bine închise (etanşe). 
Rpetăm că doritorii da sbor, cu afecţii naso- 
baco-faringiene, se pot trezi cu perforaţii tim- 
panice, hemoragii otice, chiar la înălțimi sub 
4000 metri. 

Ori care ar fi elanul şi focul sacru, tinerii 
nu vor putea deveni aviatori desăvârşiţi fără o 
antrenare progresivă şi raţională în aer şi pe 
câmpurile de educaţie fizică, pentru a-şi mări 
randamentul respirator. 


Medic Caneral Dr. |. Bălănescu 
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Metodele de fabricaţie în uzinele americane de avioane 


. După cum am arătat într'un articol pre- 
cedent, construcţia avioanelor şi în special 
cea „skin stressed“, necesită operaţii de uzi. 
naj complicate şi precise; deaceea şi utila- 
jul uzinelor care construesc astfel de avioane 
este mai complicat decât al uzinelor obiş- 
nuite. . 

In afară de maşinile clasice de tăiat şi 
profilat table, se utilizează într'o largă mă- 
sură berbecul („drop hammers*) care serveşte 
la modelarea din tablă a diferitelor elemente. 
Pe ciocanul mobil al berbecului, se fixează 
matriţa masculină, iar pe nicovala lui, ma: 
triţa femenină. Pentru a se uşura uzinarea 
lor, matriţele se fac din materiale uşor pre- 
lucrabile, cele masculine din plumb, cele fe- 
minine din zinc. 

In ultimul timp, berbecul a început a fi 
înlocuit prin prese hidraulice, care în locul 
- matriţelor superioare utilizează un strat 
gros (cca 40 cm) de cauciuc. Acesta fiind 
plastic, îmbracă sub presiunea presii, în 
toate amănuntele, matriţa inferioară, aşeza- 

tă pe platoul presii. In acest mod, o tablă 
aşezată pe matriţă va lua forma acestei ma- 
triţe. 

Procedeul are avantagiul de a scuti con- 
fecţionarea matriţelor superioare; apoi ma- 
triţa superioară fiind înlocuită prin o ma- 
terie plastică, diformarea tablei se face în 
condițiuni mai favorabile şi mai puţin brusc 
decât în cazul berbecului, evitându-se astfel 
o puternică ecruisare a materialului. 

Presa mai are avantagiul de a permite con: 
fecţionarea în acelaş timp a mai multor ele- 
mente chiar diferite, platoul presei fiind de 
dimensiuni destul de mari, astfel că poate 
primi mai multe matrițe. 

Numărul matriţelor pentru berbec şi pre- 
se, cât şi al diferitelor gabarite şi montaje 
necesare fabricaţiei avioanelor „skin stree- 
sed“ fiind foarte mare, toate uzinele speciali- 
zate în acest gen de construcţie, posedă câte 
o secţie specială, dotată cu maşini, unelte 
'de precizie, pentru confecţionarea acestor 
utilaje. 

Pentru a evita coroziunea profilelor şi 
tablelor de metal, utilizate la construcţia 
structurei interioare a avioanelor, ele sunt 
protejate prin vopsire (deobiceiu email la 


cald) sau prin procedeul de anodizare, con- 
stând din producerea pe cale electrolitică a 
unui strat protector de oxizi. 

Niturile utilizate la construcţiile „skin 
stressed“ sunt din aluminium, tratate sau 
netratate termic; cele tratate termic au rezis- 
tenţă superioară, dar utilizarea lor este di- 
ficilă, trebuind a fi conservate în ghiaţă 
pentru a le prelungi perioada în care pot fi 
prelucrate. În aceste condițiuni, astăzi se 
observă tendinţa utilizării din ce în ce mai 
mult a niturilor netratate termic, 

Pentru tratamentul termic al pieselor, care 
în timpul uzinării au suferit diformaţiii pro- 
nunţate, se utilizează cuptoare electrice sau 
cu gaz şi într'o mai mică măsură băi de 
săruri. Călirea lor se face în aer sau într'o 
ploaie artificială, procedeu astăzi în mare 
favoare. 

La sudura pieselor de aluminium (se su- 
dează numai acelea care nu sunt supuse la 
eforturi mari) se utilizează „procedeul Al- 
flux“, intrebuinţând decapantul Alflux No. 2, 
produs de Wooldridge Aluminium Inc. din Glas- 
tonburry Conn. 

Rezervoarele de benzină şi uleiise cons- 
truesc în majoritatea cazurilor din dural 
nituit. Pentru asigurarea etanşeităţii, după 
nituire, locurile de împreunare a diferitelor 
table, precum şi marginile fiecărui nit sunt 
acoperite, prin sudură, cu un strat de dur: 
aluminiu. 

Operaţiile de asamblaj, ajustaj şi montaj 
sunt facilitate prin întrebuinţarea unui uti- 
la; adecuat din care citez: 

— Ciocane pneumatice pentru nituire de 
dimensiuni deosebite, după mărimea nitului; 

— Maşini de găurit, tăiat şi pilit, electri- 
ce, şi : 

— Aspiratoare şi suflătoare de aer pentru 
curăţat. 

Controlul materiilor prime se face cu o 
atenţie deosebită. Pentru piesele care ar pu- 
tea prezenta craqueluri, se utilizează veri- 
ficarea prin „procedeul Magnaflux“. El con- 
stă din magnetizarea pieselor şi acoperirea 
lor cu ulei, având în suspensie pilitură de 
fier, care indică locul eventualelor craque- 
luri prin modul caracteristic cum se aşează 
în jurul lor. 


Ing. A.D.S$. 
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Poșta aeriană 


Evoluţia, constantă şi progresivă a aviaţiei a 
tăcut obiectul unor numeroase scrieri. In schimb, 
poşta aeriană nua ocupat în aceste lucrări decât 
un loc neînsemnat, deşi înmulţirea reţelei de 
linii aeriene poștale, emisiunile din ce în ce mai 
frecvente de timbre aero-poştale au putut atrage 
atenţiunea şi asupra acestui sector foarte impor- 
tant al practicei navigaţiei aeriene. 

Panuria de studii, economice şi chiar istorice, 
cu privire la transportul fretului poştal pe calea 
aerului este mai ales europeană. In Statele Unite 
însă, unde în domeniul traficului comercial ae- 
rian interesal primordial a fost acordat poştei, 
problema, sub toate aspectele, a fost cercetată 
în amănunţime. 

la rândurile ce urmează, în măsura în care 
diversele lucrări consultate ne-au furnizat intor- 
maâţiunile necesare, încercăm să facem un scurt 
istoric al poştei aeriene. 


i 
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Se pare că, în Europa, poşta aeriană s'a ma- 
nifestat pentru prima oară în Franţa. Intradevăr, 
în 1870, în timpul asediului oraşului Metz, şi al 
Parisului mai apoi, printrun decret din 26 Sep- 
tembrie s'a instituit un fel de carte poştală des- 
ținată a fi transportată cu ajutorul balonului 
liber, par ballon non monit. Încercarea nu a 
dat însă rezultate pozitive, şi, printr'un nou de- 
cret, s'a hotărit ca acest fel de trimiteri poştale, 
dela Paris câtre provincie să fie încredințate 
aeronauţilor, iar din provincie către capitală, 
porumbeilor călători. Astfel s'a putut transporta 
par ballon 'montd, în patru luni, 10.000 kilogra- 
me de scrisori şi ziare!!) Această corespondenţă, 
expediată prin aerostatele-poştă, care, erau con- 
duse de aeronauţii timpului (un Godard, un 
Tissandier sau alții), este astăzi foarte mult cău- 
tată şi apreciată de colecționari. 

Trebuiau să treacă aproape 30 de ani pentruca 
noui servicii aeriene de poştă să apară în Euro- 
pa sau aiurea. In Noua Zelandă, în 1898, între 
arhipelagul Marotiri şi Auckland, se instituia un 
serviciu poştal asigurat de porumbei, împreju- 
rare în care sa emis şi un “timbru special, 


1 Ziarele expediale pe această cale purtau lillul „De 
pâche-Ballon“ iar în sublillu „Joarna! des Evânemenis du 
Siage“. Renc de Narbonne, în articolul său „La posle 
aârienne a lrenie ans“, apărul în „Candide“ No.960-—12 
aoâi 4942, alirmă că în limpul asediului Parisului dela 
1870—1871 s'au asigura! 66 legăluri poştale par ballon 
men! între capilală şi reslul leriloriului. 


timbru ce trebue considerat ca precursorul 
timbrului aerian. Destul de neregulat, acest 
serviciu a funcţionat aproape 10 ani, timp în 
care sau emis oficios alte opt timbre diferite. 
In Germania, în 1897 şi 1898, cu ocazia unor 
serbări care au avut loc la Leipzig şi la Min- 
chen, se imprimaseră nişte cărţi poştale cu obli- 
teraţiuni speciale, care s'au expediat prin baloane 
libere. Cu prilejul unor serbări asemănătoare 
desfâşurate în Anglia, între 1903 şi 1907, s'a 
transportat cu ajutorul baloanelor şi curier poş- 
tal. Se semnalează că în timpul unui astiel de 
sbor, organizat de «Daily Chronicle», aeronauţii 
au putut depune poşta tocmai la Tosse, în Suedia. 


1870, Franţa. Srrisoarelexpediată „par ballon moni€” 


Data de 31 lulie 1909 marchează prima în- 
cercare de transport poştal cu dirijabilul: sborul 
s'u efectuat de Z-II între Friedrichshaten şi Co- 
lonia. Asemenea călătorii au avut loc până în 
1994 (sborul dirijabilului Z.R.—3 dela Friedrichs- 
hafen — Germania — la Lakehurst — U.S.A.) 
şi emisiuni poştale le-au fost special consacrate. 

Meetingurile celebre de aviaţie din 1909 şi 
1910, din Franţa, când s'au imprimat diverse vi- 
niete şi chiar un timbru semi-oficial : Nantes— 
Aviation— Aott 1910, — sborul dintre Kenilworth 
şi Muizemberg (Uniunea Atricei de Sud) către 
finele lui 1911, — acela întreprins dela Calcutta 
la AlMahabad de aviatorul francez Pieguet, 2)— 


2. Pilotui Picquet, care mai acliva încă în 1936 pe 
liniile civile franceze. a avul ideea de a transporia la 18 
Februarie 1911 dela FAllahabad înir'o localilale înveci- 
nală, unde se inaugurase o expozilie, 6000 scrisori care 
purtau timbrele și peceliile poştei hinduse. Cu două zile 
mai înainte, Picque! dusese dela Calcutia la Aliahabad 
o scrisoare care a relua! de aci, prin Bombay până la 
Londra, mijloacele obișnuite de iranspori. Sosirea la 
Londra a consliluit un evenimeni peniru filateliştii din 
City. 


6 „ROMANIA AERIANA 


călătoriil6 dela Bolonia la Veneţia, — dela Mi- 
lano la Torino şi înapoi, — dela Londra la Win- 
dsor şi înapoi,?) — dela Casablanca la Rabat, %) 
— dela Yokohama la Tokio, au culminat prin 
stabilirea legăturii poştale aeriene Lucârille — 
Nancy de eătre pilotul Nicaud, în 19125), 

(Noul Continent nu rămăsese inactiv. Incerc:- 
rile făcute ocolo pentru organizarea de legături 
aeriene poştale datau de multă vreme şi nume- 
roasele timbre speciale emise în atari imprejurări 
sunt mărturia acestor necontenite eforturi. Nu 
putem trece mai departe, oricât de succint am 
trata subiectul propus, fără a aminti de faimoasa 
tatreprindere a aeronauţilor J. Wise şi La Moun- 
tain, cari în zilele de 1 şi 2 lulie 1859 au trant- 
portat serisori cu balonul dela Sain Louis la 
Henderson, adică pe o distanţă de 1292 kilome- 
tri. Parcursul a fost acoperit în 20 ore şi 40 mi- 
nute, cueace este absolut remarcabil!) 


[2 


1918, Franţa. Scrisoare expedială „par avion“. 


Avântul era luat şi, în cursul anilor 1912 și 
1913 apar în Suedia (sborul poştal Ştockholm- 
Jarva), în Argentina, în Elveţia... etc... o serie 
de timbre semi-oticiale care vor ilustra mai târ- 
ziu etapele progresului făcut de poşta aeriană. 
Franţa, care se remarcase în acest domeniu prin 
23 de meetinguri şi «saltul poştal» dela Nancy 
la Lundrille, a orpanizat la 15 Octombrie 1913 
o încercare oficială de veritabil transport poştal 


3. Cu ocazia încoronării regelui QOeorge V ai An- 
gliei, căpllanul Windham a organiza! un serviciu aerian 
între Hendon şi Windsor, având permisiunea să aleriseze 
pe peluzele parcului regal. Cele 130.000 cărți poşiale 
emise eu această ocazie, purlau o vinielă reprezeniând 
castelul din Windsor şi s'au vândut la Londra în folosul 
operilor de bineliacere. - 

4. Pilotul Henri! Brâgi în limpul acestui sbor a arun. 
cal deasupra Marocului, din avion, proclemajiuni prin 
care iribuile erau îndemnate să se supună. 

5. La 28 lulie 1912, în cursul unui meeling care s'a 
desfășura! pe terenul dela Jarville, lângă Nancy, loco- 
tenentui Wicaud primea un sac poşial peniru a-l irans- 
poria la bordul avionului „Farman* pe care-l pilole, 
până la Lunâviile. Din cauza timpului defavorabil, dis- 
tanța de 37 kilometri, care separă acesie două localilăți, 
nu a pului fi acoperită decâtia 31 lulie 4912, deci poşta 
a făcul pe calea aerului irei zile dela Nancy la Luntrillel 
In realitate însă, sborul efectiv a dura! nemai 16 minule... 


aerian între Paris (Issy-les-Moulineavx) şi Bor- 
deavx (Pavillac) 6). Avionul, pilotat de locote- 
nentul Ronin, ducea un sac poştal cu destinaţia 
Antilelor şi chiar ministrul Lucrărilor publice se 
deranjase pentru a-l depune la bordul său. Lo- 
cotenentul Ronin etectuă sborul cu un «Morane» 
în bune condițiuni şi depuse sacul la pachebo- 
tul-poştă «Pe&rou», cu câteva clipe mai înainte 
ca acesta să fi ridicat ancora. Pe plicuri, pe 
lângă timbre şi pecetii oficiale, s3 afla scrisă cu 
cerneală neagră sau violetă, menţiunea «Par 
Avion», expresie devenită curentă astăzi. 

In acelaş an, o carte poştală comemorativă era 
emisă cu ocazia unui sbor poştal efectuat între 
Gand şi Bruxelles. 

Ca sborul aviatorului Mare Pourpe, între He- 
liopolis şi Khartoum, al lui Guillauz, între Mel- 
bourne şi Sydney gi între Santa Clara şi La 
Havana (Cuba), se încheie această listă impună- 
toare dar desigur incompletă, a încercărilor de 
transporturi poştale pe calea aerului întreprinse 
înaintea primului războiu mondial. 


- 
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Aviația de vânătoare şi cea de observaţie au 
fost singurele care au intrat atunci în acţiune. 
Totuşi, trebue să semnalăm utilizarea aparatelor 
militare pentru transportul poştei sau mesagiilor 
în timpul împresurărilor dela Przemysl, între 
Brindisi şi Valona sau între Salonic şi laşi 7). 

Precursor al unei ere noui, când ostilitățile 
erau încă în curs, în August 1918, un serviciu 
poştal intră în vigoare între Paris şi Saint Na- 
zaire. Acesta avea drept scop să lege capitala de 
baza americană şi a funcţionat destul de regulat 
(57 sboruri) până la 10 Ianuarie 1919. 

Vinieta rPar avion», şi azi în vigoare, datează 
din aceestă epocă. 

Terminându-se războiul, au avut loc o serie 
de manifestaţiuni cu ocazia cărora s'au emis 
țimbre .semi-oliciale, înțelegând prin acestea tim- 
bre care nu aveau putere de circulație decât 
dacă erau însoţite de un timbru legal în curs, 
însă având ele înşile o valoare proprie. Aseme- 
nea timhre sunt utilizate şi astăzi (Brazilia, Co- 
lumbia, Canada). Emise de o companie de navi- 
gaţie aeriană, ele reprezintă într'o oarecare pri- 
vinţă suprataxa poştală aeriană particulară ; şi 


6) Trebue aminiii! aci că francezul Vâdrines crease 
in Augus! 1911 un serviciu sezonier, foarte căutat, de 
mesagerii aeriene şi de jurnale, între Issy-les.Mouli. 
neaux şi Deauyille. 

7) In Ozlombrie a. c. se împlinesc 24 de ani dela 
aces! sber eroic al locolenentului aviator Louis Noel, 
având ca pasager ps d-l Victor Antonescu, pe atunci 
minisirul Row niel ln Paris. 


—. 


dacă nu sunt împuternicite de Uniunea Poştală 
Universală, ele sunt în schimb recunoscute de 
statul de origină. 

La ora actuală cele mai multe state au emis 
timbre oficiale de aviaţie şi este bine să se ştie 
că primul ca dată aparţine Italiei (Mai 1917). 
Acestuia i-au urmat de aproape acela al Austri- 
ei, al Statelor Unite şi al Ungariei (1918), pen- 
truca în 1930 să se numere 600 timbre oficiale 
de aviaţie. In lipsă de asemenea timbre, statele 
au introdus obliteraţiuni, pecetii sau figurine 
speciale, care ajung la acelaş rezultat: transpor- 
tul fretului poştal pe calea aerului. 


1919, Tera Nova. Timb.u special emis cu ocazia încer- 
cării pilotului /H. GQ. Hawker de a lraversa Allanlicul. 
(Pilotul a căzul în mare). 


Raidurile nemuritoare efectuate de Biâriot, 
Ross Smith, Hawker, Alcock, Lemaitre şi Arra- 
chart, Vaillemin, Pelletier Doisy şi Dagneaux, de 
Pinedo, Mittelholzer, Lindbergh, Byrd, Costes şi 
Le Brix, etc., etc... au contriboit în cea mai mare 
măsură la elaborarea studiilor în baza cărora 
au putut organiza marile drumuri aeriene. Plicu- 
rile care s'au transportat, menţiunile fâcute pe 
trimiterile poştale ale curselor inaugurale sau 
sborurilor de încercare, rămân dovezi indiscutabile 
și grăitoare ale contribuţiei fiecăruia. 


+ 
+ - 


Globul va fi, imediat după războiu, brăzdat de 
numeroase linii aeriene, mai numeroase decât 
până în prezent: dacă pasagerii le vor alimenta, 
nu trabue să se uile că fretul comercial şi mai 
ales cal poştal va aduce cea mai mare parte din 
rețete, căci întotdeauna, în traficul aerian co- 
mercial, poşta a fost mai remuneratorie decât 
călătorul. 

Poşta aeriană are nu numai misiunea de a 
exista, dar pentru desroltarea sa naţională, con- 
tinentală şi intercontinentală, colonială şi inter- 
colonială nu trebue precupeţit niciun efort. 


Laelius |. Popescu 
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Ne-a părăsit un prieten 


Din rândurile 
bravilor noştri sbu- 
rători, s'a desprins 
încă unul ! S'a des- 
prins dintrun cer 
de plumb şi a căzut 
cu primele frunze 
ruginite de toamnă. 

Forța, care. | svâr. 
lise în salturi acro- 
batice deasupra 
spectatorilor ce prli- 
veau admirativ, a încetat o clipă să mai existe 
şi locotenentul aviator Silviu Ţurcaş îşi în- 
scrie definitiv numele printre ale eroilor căzuți 
pentru Patrie. 

Şi-a strâns umil aripile-i metalice pentruca 
înaripat ca un arhanghel, să pornească spre in- 
finitul cerului, ale cărui adâncimi albastre, nos- 
talgic le sfredelise cu ochi! s*i albaştri şi blânzi. 

Rezervele sale intelectuale şi bunătatea sufle- 
tului său i-au dat posibilitatea să se încadreze 
perfect in orice situație creată de însărcinările 
ce-i erau încredințate. 

Neobosit, veşnic la datorie, Balaurul, cum îi 
spuneau elevii, era primul pe aeroport dimineaţa 
şi ultimul care pleca seara. Da ordine, verifica 
materialul de sbor, încerca avioane, încerca ele- 
vii, sbura, sbura necontenit, cu acelaş zâmbet 
pe faţă, fericit că poate sbura şi învăța şi pe 
alții s'o facă. 

In clipele de repaos, venea în mijlocul elevl- 
lor şi bancurile curgeau, unul după altul. Nu 
buteal să nu asculți când povestea cum în şcoa- 
lă, curentul dintre două uşi, l-a determinat, în- 
to noapte, să „ancoreze“ pantofii de duşumea 
cu undița, pentru « nu rămâne fără ei 

Avea fantezia şi humorul Oamenilor superiori 
şi fericiți. Viaţa pe care a iubit-o atât, a dat-o 
Patriei, a jertfit-o pentru propăşirea avlației, 
cu zâmbetul pe care i l-au cunoscut amicii, ele- 
vii şi camarazii de sbor; 

A plecat dintre noi Silvică, a plecat Balau- 
rul, a plecat locotenentul aviator Ţurcaş Sil- 
i Rămâne însă o scumpă amintire 
pentru cei cari l-au cunoscut. 

Pentru generaţiile viitoare, va fi un luminos 
exemplu de abnegaţie şi sacrificiu. 


Gh. Ilie 


+ Lt. av. Silviu Ţurcaş 


Primind răspunsuri la ancheta intre- 
prinsă de noi în lumea scrisului şi arte- 
lor româneşti, după inchiderea acestui 


exemplar, publicarea lor continuă în nu- 
mărul viitor, 


8 ____ ROMANIA AERIANĂ 


Sborul de noapte în timp de pace și în timp de războiu 


Cucerirea aerului a fost — desigur — începu- 

tul unei ere noui în istoria tehnicei. Când pri- 
mul avion şi-a luat sborul, omenirea a văzut în 
el împlinirea unui vis milenar, menit să schim- 
be faţa pământului — şi nu s'a înşelat. 
„La început, avionul era doar o noutate care 
aţâța interesul tuturor. Evoluţia tehnicei, însă, 
a făcut din el o mașină folositoare, care a de- 
venit, acum, iodispensabilă. 

Primele sboruri au fost destinate încercării 
aparatelor, apoi recunoaşterii poziţiilor dela înăl- 
țime. Cu timpul, avionul a început a fi îatre- 
buinţat la transporturi poştale şi — mult mai 
târziu, — la transportul pasagerilor. 

Sborurile se făceau în timpul zilei, deoarece 
singura posibilitate de orientare era vederea di- 
rectă a punctelor de reper pe sol. Şoselele, râu- 
rile şi centrele populate, au fost primele puncte 
de reper folosite de aviatori. Harta şi busola 
erau necesare, dar nu indispensabile. 


Motoarele cântă! Câleva 
minule mai târziu acesi 
Ju 88 se va înfunda în 
noaple; va alinge obiecli- 
vul şi se va reinloazee la 
bază .. 


Odată cu lăsarea serii, sborurile încetau. 

Trecerea dela sborul de zi la sborul de noapte 
a fost un pas gigantice în istoria aviaţiei. 

In nopţile cu lună plină şi cu cer senin, orien- 
tarea era asemănătoare celei din timpul zilei. 
Râurile, bălțile, căile ferate şij în general obiec- 
tele de pe sol cari reflectau lumina lunii, erau 
de mare folos aviatorilor. Această orientare însă, 
nu era deajuns pentru a se păşi la sboruriregu- 
late, după un program stabilit, căci, în nopţile 
fără lună, sau cu cerul acoperit de nouri, orien- 
tarea directă devenea imposibilă, lipsind vizibili- 
tatea reperelor depe sol. Dar, chiar în nopțile 
cu lună şi cu cer senin, orientarea era foarte 


dificilă, — aproape imposibilă, — în regiunile de 
munte, sau deasupra terenurilor împădurite. 

Aparatele de bord (altimetre, goniometre, etc.) 
prea puţin precise la început, nu erau suficiente 
pentru orientarea în timpul nopţii, fiindcă nu 
prezentau destulă siguranţă. 

S'a recurs, atunci, la balizarea drumului, cu 
proectoare aşezate la distanțe de 20 — 30 km. 
Pentru a fi deosebite de alte izvoare artificiale 
de lumină, aceste proectoare au luat, cu timpul, 
forma unor faruri turnante. 

Chiar şi aeroporturile au fost înzestrate—pen- 
tru serviciul de noapte — cu lumini de reper, cu 
proectoare de aterisaj şi cu instalaţii pentru lu- 
minarea obstacolelor (balize), asttel ca izvoarele 
de lumină să nu fie văzute de sus, pentru a nu 
provoca nedumerirea piloților, cari mai aveau la 
iodemână fauri de aterisaj şi capsule de mag- 
neziu, pentru aterisaj în caz de pană. 

Aceste sisteme au uşurat mult sborurile de 


noapte şi au dat posibilitatea înfiinţării de lini 


aeriece de noapte, cu program aproape regulat.. 


Totuş, pe vreme rea sau pe timp ceţos, sistemul 
balizelor luminoase este delectos, căci aterisajul 
nu se poate face decât cu mari riscuri, 

Numai sborul orb a dat posibilitatea înfiinţării 
serviciului regulat de transporturi aeriene de 
noapte. 

Prima întreprindere germană care a inaugurat 
transporturile aeriene de noapte a fost societatea 
Junkers-Luftverkehrs, care a înființat servicii 
regulate pe parcursurile Barlin- Warnemur.de şi 
Berlin-Stockholm. 

Primul Lransport aerian nocturn de pasageri 


sa inaugurat în anul 1926, prin înțelegerea 
intervenită între societăţile Junkers- Luftverkehra 
şi Adro.Lloyd. In cursul anului următor, linia 
de zi Berlin-Hanovra a fost transformată în linie 
de noapte. 

In 1928 s'a făcut primul transport aerian de 
noapte, între Stockholm şi Londra, cu ajutorul 
unui avion Junker F. 13, avion carea fost și 
în serviciul aviaţiei noastre comerciale. 

In cursul anilor următori a luat fiinţă o în- 
treagă reţea de linii aeriene pentru transportul 
regulat de pasageri în timpul nopţii. 

Când wa preconizat, pentru prima dată, trans- 
portul nocturn de pasageri. pe calea aerului, s'a 
întrebuințat marele avion Junkera G. 23, trime- 
tor, tiindcă acest aparat asigura aterisajul pe ae- 
rodromurile ajutătoare (terenurile de ajutor), în 
cazul defectărei vre-unui motor. Apoi s'a între- 
buinţat, cu destul succes, un avion de tip mai 
mic şi mai economic, Junkers W. 34. Mai târ- 
ziu, lunile de noapte au fost deservite, aproape 
exclusiv, de avioane Jurkers, de tipul Ju 52, 
iozestrate cu dispozitive de siguranţă, cu degi- 
vroare (curăţitoare de ghiaţă), cu aparate de T.F.F. 
pentru emisiune, recepţie şi radiogoniometrie. 
Acest model a rămas, până azi, cea mai sigură 
aeronavă pentru sborurile de noapte. 


Aceleaşi avioane cari, în timp de pace, fac 
serviciu de transport pe linii naţionale sau in- 
ternaţionale, în timp de războiu se transformă 
în bombardiere de zi şi de noapte. 

Germania întrebuințează, în actualul războiu, 
pe toate teatrele de luptă, aparatele Ju 88, cari 
au dat bune rezultate. 

In timp de războiu, personalului naviganti 
se cer servicii destul de grele, ceeace implică o 
perfectă cunoaştere a aparatelor şi a condiţiu- 
nilor de sbor, 

Sborurile de bombardament de noapte trebuesc 
preparate în detaliu şi cu multă grije. Buletinele 
meteorylogice sunt de mare importanţă căei, cu 
ajutorul lor se determină înălţimea probabilă a 
nourilor, vizibilitatea, existența sau formarea 
zonelor periculoase, de ghiaţă, vânturile nefavo- 
rabile şi — eventual — înălțimea la care se pro- 
duc. 

Drumul se calculează dinainte, ţinându-se sea- 
mă de diversele date variabile, de cantitatea de 
combustibil nscesară pentru acoperirea distanţei 
de parcurs,.. etc,.. 

Întrucât, în timp de războiu, balisajul luminos 
lipseşte, orientarea este mult mai dificilă. Totul 
depinde da abilitatea navigatorului sau radiote- 
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legrafistului, care menţine permanent legătura 
între avion şi aeroportul de bază. 

Sborul pentru bombardamentele de noapte se 
face, când cerul este senia, în formaţiuni ase- 
mănătoare celor obişnuite ziua. Dacă timpul este 
rău, sau noaptea întunecoasă, avioanele se aşea- 
ză unul în urma celuilalt, la oarecare distanţă. 
In assmenea împrejurări, fiecare avion se con- 
dace individual. Dispozitivul de pilotaj automat 
este de mare ajutor pilotului, căci avionul îşi 
urmesză, singur, drumul determinat pe hartă. 

In tot timpul sborului, atenţiunea echipajului 
este încordată la maximum. Când soseşte la des- 
tinaţie, execută deobiceiu un picaj, pentru a 
atinge ţinta cu mai mare precizie şi lansează 
bombele ; apoi, încape sborul de întoarcere, pen- 
tru regăsirea bazei de plecare. 

Atât la ducere, cât şi la întoarcere, mitraliorii 
au de scrutat întunericul, pentru a descoperi 
vânătorii inamici. Intregul echipaj este expus 
pericolelor, atât din partea avioanelor de vână- 
toare, cât şi din partea artileriei antiaeriene, 
care pândeşte momentul pentru a lovi. 

Cum se vede, un bombardament de noapte 
au constitue o distracție. Dacă avioanele n'ar fi 
prevăzute cu dispozitive speciale de orientare 
şi dacă n'ar putea ateriza în condițiuni bune, 
când unul dintre motopropulsoare este în pană, 
desigur că riscul ar fi atât de mare, încât ni- 
meni n'ar îndrăzni să-l înfrunte. 

Datorită siguranţei sborului, cu aparatele mo- 
derne, celelalte pericole nu înspăimântă pe avia- 
tori, cari îşi fac datoria cu multă tragere de 
inimă, bravând intemperiile şi cele mai dificile 
situaţii. 

Astăzi, bombardamentul de noaple nu mai 
miră pe nimeni, deşi nu sunt de cât zece ani 
decând i s'a intrezărit posibilitatea. 


Nicolae Vlăsceanu 


Hidroavioane romă. 
neşii în sbor deasupra 


litoralului. 
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Gâteva însemnări prilejuite de reconstituirea unui sbor celebru 


Ziarele ne aduceau nu de mult ştirea că primul 
motor inventat şi construit de faimosul inginer 
Rudolt Diesel a fost pus din nou în funcţiune 
cu ocazia turnării filmului «Diesel». Pentru 
această operaţie, motorul pomenit a fost scos 
din muzeul din Augsburg, unde se alla expus 
de un stert da veac, şi transportat la Praga. lată 
deci cum, cu ajutorul pieselor originale, cinema- 
tograful poate reconstitui etapele cele mai im- 
portante în evoluţia tehnicei. Desigur însă, nu ne 
aflam pentru prima oară în faţa unei asemenea 
cealizări şi nici nu trebuia să asistăm la cea din 
urmă. 


Astiel, aproape imediat, tot ziarele, ne.au in- 
format cum pe terenul de aviaţie dela Vincennes 
Franţa) s'a putut lua parte, recent, la o scenă 
emoţionantă : bine cunoscutul constructor fran- 
cez de avioane, inginerul Henry Farman, în car- 
ne şi oase, a întreprins un sbor la bordul bipla- 
nului său primitiv, aparat care a evoluat întâia 
dată acum treizeci şi einci de ani! Sborul a fost 
reconstituit pentru a fi filmat şi probabil, cei 
mai mulți dintre noi, vom avea prilejul să ve- 
dem în curând şi pe ecran cu ce se sbura în 
1907 | 


Azi, eând prin aviaţie globul e micşorat din 
ce în ce mai mult, iar equatorul devine un inel 
din ce în ce mai sirâmt, se cuvine să avocăro, 
cel puţin câteodată, victorioasele lovituri de aripi 
ale acelora care au fost pionerii căilor aerului 
Şi Henry Farman, alături de traţii Dick şi Mau- 
rice, este unul dintre aceştia, 


Pentru Franţa, fraţii Farman reprezintă ceeace 
fraţii Orville şi Wilbur Whright reprezintă pen- 
tru America. Insă ei fac parte, în acelaş timp, 
din epoca aviaţiei eroice, când în acest dome- 
niu totul era empiric, după cum ei aparțin prin 
activitatea lor perioadei primului războiu mondial, 
apoi perioadei care a văzut născându-se şi des- 
voltându-se aviația de transport şi în sfârşit chiar 
acestui al doilea războiu mondial, căci avioanele 
Farman au încercat să apere cerul Franţei. 
Henry este mai bine cunoscut marelui public, 
succesele sale sportive contribuind la aceasta: 
ciclist consacrat într'o epocă când o bicicletă 
»onvenabilă costa 1000 franci aur, concurent te- 
mut în cursele de automobile şi mai ales, deţi- 
nător de recorduri răsunătoare în aviaţie. Asttel, 
la 26 Octombrie 1907 el stabileşte recordul euro- 
pean de distanță, sburând 770 m., la 13 lanua- 
rie 1908 realizează primul kilometru în circuit 
închis, la 30 Octombrie 1908 întreprinde un raid 
din oraş în oraş dela Bony (Châlons) la Reims, 


în 1909 câştigă «Cupa Michelin» acoperind apro- 
ximativ 285 kilometri în 4 ore, 17 minute şi 35 
secunde și în afârşit deţine numeroase recorduri 
de durată şi de altitudine. 

Activitatea fraţilor Farman nua fost absorbită 
însă de succesele sportive ale lui Henry Farman 
şi astfel, în 1909, se crea la Paris «Societatea 
de Aeroplane Farman» iar în atelierele instalate 
la Châlons se putea începe imediat lucrul. Fai- 
mosul «biplan Farman» îşi face atunci apariţia 
şi peste puţin timp întreprinderea dela Châlons 
construeşte aparate destinate frontului. 


Un trio istoric: Henry Farman, Santos Dumont şi 
Qabriel Voisin, totografiaţi la 13 lenuarie 1930 în fala 
stelei care s'a inaugura! la acea dală la Issy-les-Mou- 
lineaux, lângă Paris, peniru a aminii primul kilometru 
în eircuit închis realizal, la 13 Ianuarie 1908, de Henry 

Farmin cu biplanul Voisin. 


După 4 ani de războiu, aeronautica cunoscând 
progrese considerabile, ele nu vor putea fi mai 
bine tolosite decât în domeniul aviaţiei de tran- 
sport. Fraţii Farman îşi consacră acum toată 
activitatea lor aviaţiei eomereiale. Ne aflăm în 
epoca eroică a aviaţiei de transport, epoca când 
dela Paris la Londra se putea călători la bordul 
unui «Farman-Goliath» sau dela Paris la Co- 
lonia cu un avion «Jabiru-Farman». 

Avioanele Farman devin populare pe liniile 
aeriene tranceze şi obţin în diverse competiţi- 
uni recorduri peate recorduri. Pe linia Atlanti- 
cului de Sud aparatele Farman s'au acoperit de 
glorie, iar la începutul actualului războiu, Codos şi 
Goillaumet, cu un «Farman N.C. 2234» qaadri 
motor, au legat Parisulde Rio de Janeiro într'an 
sbor comercial record ţare a constituiț 0 apre 
ciabilă performanță. 


Cronicar 
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Expoziția germană de Radio și Televiziune din București 


O expoziţie de radio constitue un eveni- 
ment în timp de pace, cu atât mai mult în 
timp de războiu. 

Expoziţia aceasta era plănuită încă din 
1939. Ceea ce nu s'a putut face atunci, s'a 
realizat în condițiuni poate mai bune acuma. 
Intradevăr, prin colaborarea Socletăței Ro- 
mâne de Radiodifuziune şi prin adăugarea 
„secţiei de televiziune, această expoziţie a 
depăşit desigur unele aşteptări. 

Prima sală e rezervată propagandei şi cu- 
prinde o serie de portrete, fotografii, pre- 
cum şi câteva reflexii ale personalităţilor 
marcante asupra radiodifuziunei. lată bună- 
oară ce spune d-l Vicepreşedinte şi Preşe- 
dinte ad-interim al Consiliului de Miniştri, 
Prof. M. Antonescu : 


„Dacă maşina cu aburi şi electicitatea au 
revoluționat problemele spațiului, radiodifuzi- 
unea le-a suprimat“. 

A doua sală e rezervată radiodifuziunei 
germane. Se arată posturile de emisiune pen- 
tru Europa şi sistemul de unde semi-diri- 
jate ale posturilor de radiodifuziune trans- 
ocenice pe unde scurte. 

Propaganda radiofonică germană e rezu- 
mată în următoarele cifre zilnice: 260 de 
emisiuni în 44 de limbi cari durează 315 ore 
şi ocupă 120 de lungimi de undă. 

O lampă de emisiune uriaşe, de 30 kw, 
completează această sală a radiodifuziunei 
germane, 

Expoziţia propriu zisă de radio începe 
cu un raft de cărţi germane de specialitate. 
Colecţia aceasta putea să fie mai completă. 
Nici cărţile şi nici aparatele de radio nu 
sunt de vânzare în expoziţie, iar aparatele 
de radio nu sunt puse în funcţiune. 

Două zeci şi trei de case germane din 
cele mai importante expun circa 100 de 
aparate. Afară de foarte puţine excepţii, 
toate aparatele sunt superheterodine, înce- 
pând dela superheterodina-pitică de circa 10.000 
lei, până la superheterodina-gramofon de mare 
lux Siemens, al cărei preţ se apropie de un 
sfert de milion de lei. 

Superhoterodina-pitică este fără îndoială cea 
mai importantă din toate. Prin dimensiunile 
şi greutatea ei redusă (circa 30 X 20 X 15 
cm. şi aproximativ 3 kgr.),. ceea ce constitue 
o mare economie de materiale și uşurinţă 
de transport, atât pentru fabricant cât şi 


pentru public, superheterodina-pitică este prin 
excelenţă un aparat de războiu. Uşor trans- 
portabilă dintr'o cameră într'alta, sau într'o 
valiză pentru a fi instalată în orice cameră 
de hotel, adaptabilă la toate reţelele de cu- 
rent continuu sau alternativ, acest aparat 
va avea desigur acelaş succes în timp de 
pace ca şi în timp de războiu. 


Superheterodinele-pitice sunt produse de 
toate firmele mari şi diferă prea puţin dela 
un constructor la altul. Cele mai multe au 
4 lămpi, 6 circuite acordate şi 2 game de 
unde, medii şi scurte. Casele Blaupunct şi 
A.E.G. le construesc cu 3 game, adăugând 
undele lungi. 

Ceeace surprinde la toate aceste aparate 
e sensibilitatea lor şi mai ales calitatea re- 
producerei, Cu o antenă de 2—3 metri de 
sârmă aruncată la întâmplare în interiorul 
camerei, aceste aparate prind toate postu- 
rile mai de seamă. Calitatea reproducerei 
este cu totul comparabilă cu a aparatelor 
mari. Lipseşte ochiul magic şi alte rafina- 
mente, cari nu par a justifica diferenţa de 
preţ, de volum şi de greutate a aparatelor 
mari. 

După superheterodinele-pitice notăm a doua 
categorie de superheterodine, tot pitice, dar 
cu alimentarea interioară, aparatele-portative 
sau aparatele-valiză, mult mai puţin nume- 
roase decât primele. Sunt expuse numai 4 
modele, două de casa Braun, un al treilea 
de Nora şi însfârşit modelul Radione care 
pare a fi cel mai desăvârşit, cu 6 lămpi, 7 
circuite acordate şi 3 game. 


Şi aparatele din această categorie sur: 
prind prin calităţile lor. Cu o greutate de 
10—15 kgr., măsurând numai vr'o 40 X 15 
X 25 cm,, aceste aparate dau 50—100 sau 
chiar 150 de ore de ascultare cu pilele mon- 
tate în interiorul lor (dimensiunile de mai 
sus variază destul de mult dela un aparat 
la altul). 

Sensibilitatea este atât de mare încât prind 
toate posturile importante pe unde medii şi 
lungi cu ajutorul celor două cadre din inte- 
riorul lor, adică fără antenă şi fără pământ. 
Pentru undeie scurte ajunge o antenă de 
2—3 metri formată dintr'o sârmă aruncată 
la întâmplare. 

Audiţia e destul de fidelă, nu însă prea 
puternică. Ajunge pentru o cameră de lo- 
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cuit, iar în aer liber pentru un grup mai 
mMic,. 

Aparate nepreţuite pentru cei ce se de- 
plasează la ţară, pentru cei depe front, 
aceste cutiuţe minunate constitue desigur 
cel mai senzaţional produs al tehnicei mo- 
derne. 

Afară de superheterodinele-pitice şi portative, 
mai sunt expuse o întreagă serie de apa- 
rate mai mari, mergând până la aparatul 
Minerva, tip transoceanic, cu gama continuă 
dela 10 la 550 m. 

Insfârşit un aparat cu gramofon, Braun şi 
două aparate consolă tot cu gramofon, Strass- 
furter Imperial şi Simens. Acesta din urmă 
constitue maximum de perfecţiune din ex: 
poziţie, având 13 lămpi, 9 circuite acordate, 
3 game, 5 difuzoare şi costă precum arătan: 
mai sus, aproape un sfert de milion. Apa: 
ratul acesta n'are clape sau alte complicaţii 
inutile; se distinge însă printr'o reproducere 
de o fidelitate excelentă, selectivitate va- 
riabilă, etc. 

Noutăţi tehnice nu figurează în expozi- 
ţia de radio. 

Suntem în războiu şi trebue să ne mul- 
ţumim cu ce avem. 


* 
+ . 


Televiziunea constitue atracţia principală. 

Transmisiunile se fac prin fir, nu diferă 
însă cu nimic de transmisiunile normale 
prin radio. 

In sălile de expoziţie se poate vedea pe 
ecranele aparatelor de recepţie circulaţia 
depe bulevardul Brătianu, un caricaturist 
care lucrează afară şi scene de cabaret trans: 
mise din expoziţie. De notat că acest din urmă 
spectacol cere o iluminaţie foarte intensă: 
12 proectoare de diferite mărimi, dintre cari 
cele mai mari au câte 5 kw. (puterea pos- 
tului Radio-Moldova !) 


" Ecranele de recepţie sunt de dimensiuni 
normale, circa 30 X 40 cm.; mai este însă şi 
un ecran mare de aproximativ 2 X 2 m. 
Imaginile mici sunt foarte clare, aproape 
ca la cinematograf, dar imaginea mare de 
2 X 2 m. cam lasă de dorit. Aceasta se 
obţine tot cu un tub catodic mic, alimentat 
însă la 40.000 v. aşa încât dă o imagine 
atât de luminoasă încât poate fi proectată 
direct pe ecran. 

Sistemul de televiziune prezentat la acea- 
stă expoziţie lucrează cu 441 linii şi 50 de 
imagini pe secundă (25 X 2, „explorare in- 
terliniată“ !) ceea ce corespunde cu o trans- 


misie de vr'o 6 milioane de puncte pe se- 
cundă. Nici această definiţie nu este însă 
suficientă căci tot se mai văd liniile cari 
formează imaginea. Ca atare sa mers mai 
departe şi s'a realizat în laboratoriile din 
Germania un sistem de televiziune cu circa 
1000 de linii. 

Fără îndoială că imediat după războiu, 
televiziunea va lua o mare desvoltare. Chiar 
acum se fac emisiuni regulate, dar puţine 
şi pentru cercuri restrânse, spitale, etc. 

Pentru după războiu, televiziunea germană 
a proectat un program de 15 ore pe zicare 
se va produce într'un complex de clădiri ce 
vor ocupa circa un kilometru pătrat. Aci 
se vor strânge, selecţiona şi decupa jurna- 
lele cinematografice sosite din ţară şi din 
străinătate, aci se vor monta o serie de stu: 
diouri pentru diferitele categorii de emi- 
siuni, de aci vor pleca televizoarele mobile 
pentru retransmisiuni şi tot aci vor fi şi 
nenumăratele servicii anexe. 

E de notat că pentru desvoltarea televizi- 
unei trebue să se ajungă neapăratla o în- 
țelegere internaţională în ceeace priveşte 
numărul de linii, numărul de imagini pe se- 
cundă, lungimile de undă etc., altfel ori ce 
colaborare devine imposibilă. In radiodifu- 
ziune această colaborare este incomparabil 
mai simplă. Cât despre principala dificultate 
care stă în calea televiziunei, — bătaia re- 
dusă la aproximativ 100 km. — se pare că 
şi aceasta va fi înlăturată prin staţiuni in- 
termediare de repetare. In definitiv şi tele- 
fonia de lungă distanţă întrebuinţează staţii 
de amplificare şi de repetare din 200 în 200 
de km., şi o să fie nevoie ca şi televiziunea 
să recurgă la acest principiu, dar cu insta- 
laţii mult mai complicate. 

In concluzie televiziunea este rezolvată 
şi desigur că se va răspândi imediat după 
încheerea păcei, mai repede chiar decât s'a 
răspândit radiodifuziunea după războiul 
trecut. 

* : . 

Societatea Română de Radiodifuziune expune 
date statistice, fotomontaje şi machete din 
cari se văd progresele realizate în câţiva 
ani şi proectele de viitor. 43 BB 

Ne oprim întâi la statistica abonaților. 
Numărul lor a crescut dela 7871 în 1927, la 
319.408 în t938, pentru a scădea la 283.909 
în 1940, după pierderea temporară a proviin- 


1) vezi pag. 77 în lucrarea „Leleviziune” da Ing M, 
Konteschweller, 
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ciilor noastre. După aceea însă, situaţia a 
revenit la normal. 

In ceeace priveşte programele, domină 
radiojurnalul cu 9650 ore pe an, urmează 
190 ore de discuri, 640 ore tarafuri, 320 ore 
orchestre mici, etc. etc. 

Pe alt perete se pot urmări realizările 
succesive ale societăţei începând cu micul 


post de 400 waţi din 1928. Urmează Radio- 
Bucureşti, Radio—România, Radio—Basara- 
bia, Radio—Moldova şi pentru viitor, stu- 
diourile şi postul de emisiune din Timişoara 
şi măreţul palat din Bucureşti, care va fi 
Casa Radiofoniei. 


Ing. M. Konteschweller 


Sondarea atmosferei cu avionul 


Pentru a asigura protecţia navigaţiei aeriene 
din punct de vedere meteorologic, în cele mai 
bune condițiuni, astăzi se foloseşte avionul ca 
mijloc de sondare al atmosferei. Datele pe cari 
ni le dau reţelele staţiilor meteorologice nu sunt 
suficiente pentru a asigura în mod absolut sbo- 
rul unui avion, ele cuprinzând elementele atmos- 
ferice la sol şi neexistând pentru toate relațiuni 
precise de variaţie a lor cu altitudinea. Cunoaş- 
terea elementelor atmosferice în altitudine com- 
pletează în mod fericit datele dela sol atât 


pentru protecţie, cât şi pentru prevederea tim- 
pului. 


Avionul destinat sborului meteorologic este 
prevăzuț la bord cu aparate cari îi permit să 
sboare în orice condițiuni atmosferice. Sub ari- 
pa avionului se află un dispozitiv, care permite 
fixarea meteorografului ce va înregistra: tempe- 
ratura, umiditatea relativă şi presiunea în tim- 
pul ascensiunii. După aterizarea avionului, elemen- 
tele înregistrate de meteorograf sunt trecule pe 
diagrama termodinamică imaginată de G. Stiive, 
trecându-se apoi la interpertarea lor. Din aceste 
diagrame se trag concluziuni imediate pentru 
protecţia sborului şi indicaţiuni pentru prevede- 
rea timpului care serveşte aceluiag scop. Spre a 
fi expunerea mai clară, să analizăm sondajul din 
7 Octombrie 1942, ora 06, executatla Bucureşti 
(Graficul Nr. 1) din care rees următoarele con- 
cluziuni : 


ilibori 
ps 
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— Curba temperaturii ne arată că izoterma de 
O"C se găseşte la 1800 m., deasupra acestei înăl- 
țimi temperatura fiind negativă; 

— Din curba umidității relative reese că ae- 
rul între 1800 m.—5000 m. este foarte umed 
(circa 95%), 

Din cauza aerului umed şi rece, dacă avionul 
sboară peste altitudinea de 1800 m. se va de- 
pune ghiaţă pe el (fenomen cunoscut sub nu- 
mele de givraj) mărindu-i mult greutatea, care 
poate avea ca urmare prăbuşirea avionului, atunci 
când stratul de ghiaţă este prea gros. 

Pericolul de givraj este în funoţie de construc- 
ţia aparatului şi puterea motoarelor (de sarcina 
maximă pe care o poate suporta). Dacă deasu- 
pra altitudinii de 1800 m., umiditatea ar fi fost 
mică, 20—300/,, deci aer uscat, avionul putea 
sbura, deasupra acestei altitudini, nefiind peri- 
col de givraj. Este de notat faptul că givrajul 
este mult mai puternic atunci când coboară avi- 
onul; venind din straturi mai reci, el intră ca 
un corp rece într'un mediu. mai cald devenind 
un centru de condensare. 

Tot din acest grafic se calculează punctul de 
condensare, care este în cazul acestui sondaj, la 
2800 m., adică baza norilor cumuli ce se vor 
forma în cursul zilei. Temperatura citată la ex- 
tremitatea adiabatei uscate unde atinge izobara 
solul, este temperatura minimă care trebue să 
se realizeze în cursul zilei pentru a se forma 
nori cumuli, fiind, în cazul sondajului din gra- 
ficul Nr. 1, de 260%. 

Suprafaţa cuprinsă între punctul de condensa- 
re (P.C.), curba temperaturii, adiabata uscată şi 
izobara solului măsoară energia de eumulizare şi 
se exprimă în grade. 

Suprafaţa cuprinsă între punctul de conden- 
sare, curba temperaturii, adiabata umedă şi izo- 
bara vârfului ascensiunii, măsoară stabilitatea 
sau labilitatea aerului şi se exprimă tot în grade. 

Dacă curba temperaturii este în partea stângă a 
adiabatei umede utunci aerul este labil, fiind o 
situaţie de timp rău cu furtună; dacă eurba tem- 
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peraturii este în dreapta adiabatei umede, deci 
mai caldă, situaţia este stabilă, timp fără furtu- 
ni sau averse. Se poate prevede deci numai după 
un singur sondaj (prevedere locală) cu multă 
precizie dacă se vor forma nori cumuli în tim- 
pul zilei, care va fi plafonul lor şi dacă vor fi 
sau nu averse. 
mulber 
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Din examinarea graficului Nr. 
reprezentate pe diagrama termodinamică Sliive 
sondajele din zilele de 7 şi 8 Octombrie 1942, 
ora 06, executate la Bucureşti, reese că tempe- 
ratura a rămas aproape constantă până la 3000 
m. şi a crescut cu circa 79 deasupra acestei 
altitudini. 


S'a produs astfel o invazie de aer cald numai 
în straturije superioare, fiind talocuită massa de 
aer care a fost la 7 Octombrie, prin alta msi 
caldă; situaţia creată astfel este cunoscută sub 
numele de front cald. Frontul cald ia naştere 
prin deplasarea mai ientă a masselor de aer în 
straturile interioare, în timp ce un aer mai cald 
cu iuţeală de deplasare mai mare, invadează la 
început numai straturile superioare, formându-se 
în zona de contact a acestor masse de aer di- 
ferite, nori cari dau naştere la ploi defront cald. 
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Din graficul Nr. 3, în care sunt reprezențate 
pe diagrama Stiive sondujele din 11 şi 12 Oet- 
ombrie 1942, ora 06, executate la Bucureşti, se 
vede că temperatura a scăzat cu 5%—709C până 
la 2000 m. şi a rămas aproape constantă dea- 
supra acestei altitudini. S'a produs astfel o in- 
vazie de aer rece numai în staturile inferioare, 
creindu-se un front rece, care va da naştere la 
nori şi ploi de front rece. 

la tetragrama Entwurf Moese şi Schinze sunt 
trecute pe ordonate, presiunea în milibari, iar pe 
abscise temperaturile echipotenţiale. 

Temperatura echipotenţială, este femperatura 
finală pe care ar avea-o o massă de aer dela o 
altitudine oarecare, dacă s'ar condensa întreaga 
cantitate de vapori ce ar conţine şi ar fi redusă 
apoi la nivelul standard de 1000 "mb. Din aceste 
diagrame se deduce apoi caracterul masselor de 
aer. (polar, tropical etc). 

Din cele de mai sus reese că sondarea cu avi- 
onul ne permite cunoaşterea elementelor atmos- 
ferei până la o altitudine de 5000—6000 m. ob- 
ţinând date preţioase atât pentru sborul imediat 
al avioanelor, cât şi pentru prevederea timpului, 
care serveşte în general tot pentru protecţia na- 
vijaţiei aeriene. Pestea ceastă altitudine, alemen. 
lele atmosterei ne sunt cunoscute prin sondarea 
ei cu radiosondele, cari ating 15.000—20.000 m. 
Datele din înălţime sunt cu atât mai importante, 
deoarece avioanele sboară în altitudine, iar nu 
la sol. 


Şt. Pascu 


Nota aulorului: Sondajele luale ca exemplu în 
acest articol sunt fictive. 


Marele Stai Major aduce la cunoş- 
tința tuturor ofiţerilor de rezervă, 
cari doresc a urma școala de ob- 
servatori aerieni, să înainteze o ce.- 
rere în acest sens direct corpurilor 
de armată respective sau comanda- 
mentelor similare, până la data de 
Noembrie a. c. 


Candidaţii sublocotenenţi sau lo- 
cotenenți din artilerie, infanterie sau 
cavalerie, atât dintre cei concentrați 
cât şi din cei lăsaţi la vatră, trebue 
să îndeplinească condiţiunile de să- 
nătate şi să nu fie trecuţi de 30 ani. 
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Lansarea cu paraşuta 


Lansarea cu paraşuta, prin deschiderea 
calotei îndată după eşirea din avion, a 
făcut să se ivească două grave dificultăţi 
din cauza vitezei mari şi altor consideraţiuni 
ale sborului. Intradevăr, deschiderea umbre- 
lei, când paraşuta şi paraşutistul sunt încă 
antrenați de forţa mare de înaintare, poate 
să compromită într'un mod destul de peri- 
culos existenţa lor, respectiv structurală şi 
fiziologică. Deasemeni, aceiaşi deschidere, 
la înălțimi destul de mari, obligă pe para- 
şutist să rămână un timp destul de îndelun- 
gat, prin coborirea sa lentă, în straturi de 
aer extrem de rărite, ceeace-i poate provo- 
ca periculosul rău de înălţime. 


"Un turn de exerciţii de lansări cu paraşula 


Datorită acestor consideraţiuni, a fost ne- 
cesar să se examineze dacă nu este cazul 
să se abandoneze lansarea cu paraşuta des- 
chisă, praticându se mai bine căderea cu 
parâşuta închisă, pe un interval de.timp 
mai mult sau mai puţin lung, în scopul, pe 
deoparte, de a se evita viteza de tranzlaţie 
comunicată de avion şi pe de altă parte de 
a traversa cât mai repede posibil zonele su- 
perioare atmosferice, sărace în oxigen. In 
mod efectiv, aceste două probleme au format 
în ultimul timp, obiectul de cercetări a mul- 
tor eminenţi tehnicieni şi medici. 


Prima problemă şi anume, lansarea cu pa- 
raşuta în plină viteză a avionului, a dat naş: 
tere la trei cunoscute articole de natură 
teoretică-experimentală datorite celor doi 
generali din geniul aeronautic italian, ingi- 
nerii Rodolfo Verduzio şi Alfredo Bruno. Ver- 
duzio a publicat în „Rivista Aeronautica“ 
din 1939 un articol intitulat „Paraşutistul“, 
după care i-a urmat în aceiaş revistă, în 
Septembrie 1941, un articol cu titlul „Să ne 
lansăm cu paraşuta închisă?*. Bruno a publicat 
în „L/Aerotecnica“ din Februarie 1941 ar- 
ticolul „Problemele paraşutei la mari viteze“. 
Amândoi ajung la aceiaş concluziune şi -a- 
nume că, pentru a diminua pericolele, e nevole 
să se întârzie atât cât e necesar deschiderea 
umbrelei. 

A doua problemă, a lansării dela înălțimi 
mari, chiar dela 12.000 metri, a fost tratată 
în revista „Luftwissen“ din Octombrie 1941 
de doctorul din aviația germană, H. W, 
Bomberg. 

Problema se pune desigur numai pentru 
cazul când paraşutistul se lansează fără a 
purta un aparat de respiraţie artificială. 
Bomberg a experimentat în camera de de- 
presiune, în mod succesiv, asupra diferiţi 
piloţi, modul de comportare în condițiuni de 
depresiune atmosferică identice cu acelea 
întâlnite de piloți la lansarea cu paraşuta 
deschisă sau fachisă, în cobortrea lentă în 
primul caz sau în căderea rapidă în cel de-al 
doilea. Termenii „timp de cobortre“ şi “viteza 
de coborire“, „timp de cădere“ şi „viteză de 
cădere“ au fost întrebuinţaţi de medicul 
Bomberg pentru a indica, respectiv, timpul 
şi viteza, venind spre pământ, cu paraşuta 
deschisă sau închisă. 

In timpul experienţelor, Bomberg a intrat 
el însuşi în camera de depresiune în scopul 
de a examina în deaproape rezultatul cer- 
cetărilor. Ajungând la o înălţime fictivă prin: 
tr'o presiune atmosferică de 144,6 mm,, co- 
respunzând cotei de 12.000 m., pilotul care 
servea doctorului de subiect, la un semn al 
acestuia, a făcut trei îngenunchieri în sco- 
pul de a reproduce travaliul fizic pe care 
l-ar fi făcut întradevăr lansându-se din avion. 
Odată acest exerciţiu făcut, s'a trecut — 
succesiv — la probele de cobortre şi de că- 
dere fictive, introducându-se cu un regula- 
tor automat aer din afară în cadența cores- 
punzătoare timpurilor de coborire sau de 
cădere. i 

In câzul coboririi fictive, Bomberg a con- 
statat că, plecând dela presiunea atmosferică 
corespunzătoare cotei de 12.000 m,, s'a ajuns 
abia la presiunea corespunzătoare a cotei 
de 11.400 m., că imediat răul de înălţime s'a 
manifestat asupra tuturor subiectelor exa- 
minate, prin pierderea cunoştinţei şi grave 
simptome de sufocare, în aşa măsură că 
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a fost nevoie de a li se da oxigen şi chiar 
— în unele cazuri — să se întrerupă expe- 
rienţa. Dimpotrivă la proba de cădere fictivă, 
s'a constatat că subiectele examinate au 
ajuns în bune condițiuni până la presiunea 
corespunzătoare cotei de 8—6.000 metri, la 
care, cantitatea de oxigen din atmosferă e 
suficientă pentru respiraţie şi paraşutistul 
poate transforma cu uşurinţă căderea sa în 
coborire. 

In concluzie, după cum la saltul în plină 
viteză lansarea trebue să fie executată cu 


paraşuta închisă, urmând a fi deschisă când 
viteza de înaintare va fi potolită, iar lan- 
sările din stratosferă trebue să fie făcute 
cu paraşuta închisă până la 8—6 000 m,, tot 
atât de importantă este şi selecţionarea pa- 
şutiştilor care trebue să fie făcută dintre 
indivizi riguros controlaţi în ceeace priveş- 
te puterea de rezistenţă la răul de înălţime 
şi respiraţie. 


R. Giacomelli 


Sa 


Pa ai 


Frăția de aripi română-germană 


Ua pilot de vânătoare, sosit pentru câteva 
zile în mijlocul nostru, ne povestea lucruri in- 
teresante despre to'ala înțelegere care domneşte 
între sburătorii români şi germani pe un aero- 
drom comun din apropierea Sialingradului. 


Sburătorii români și germani sunt buni camarasi 
oridecâteori se întâlnesc 


lațâlnirile din cantonament sunt dorite, salu- 
tarile sunt cordiale şi nu poţi preciza dacă te 
afli într'o formaţiune sau alta. 

Toate acestea, însă, nu pot desvălui decât în- 


tr'o foarte mică miăsură ceeace este frăţia de 
aripi română-germană, căci aspectul cel mai va- 
labil şi permanent al acestei fraternităţi se în- 
crustează pe cerul luptei. 

Acolo, în spaţiul fără margini, în vâltoarea de 
foc, sburătorii români şi germani se unesc pen- 
tru totdeauna, luptând «plam la plan» contra 
duşmanului cirilizaţiei europene. 

Victoriile, ale unora sau altora, sunt prilej de 
entuziastă bucurie pentru toţi; aripile care se 
frâng provoacă întristarea tuturor. 

« Sburători ai Crucii», cum i-a numit cineva, 
soldaţii români şi germani ai aerului nu trăesc 
în ficţiune. lată un adevăr care merită a îi sub- 
liniat în toată semnificaţia lui. In formidabile 
încleştări, pe un cer de cele mai multe ori po- 
trivaie, ei trăesc împreună în realitatea taspăi- 
mânțătoare a luptelor aprige, mânaţi de acelaş 
crez: izbânda finală! 

In curând, sburătorii români şi germani vor 
trebui să îafruate pentru a doua oară condiţiile 
chinuitoare ale iernei ruseşti. Ultimile şi dispe- 
ratele speranţe duşmane se vor spulbera în fața 
potenţialului de sacrificiu şi inepuizabilele re- 
surse fizice ale acestor minunaţi soldaţi, în noul 
lor examen eroic şi desigur victorios. 

In lupte de legendă ei vor contribui, din vic- 
torie în victorie, cu toată disperata apărare a 
inamicului, la pulverizarea urgiei slave. 

. . . 

Valoarea şi puterea de jertfire a sburătorilor 
români şi germani este astăzi preţuilă de toată 
lumea; de lumea care aşteaptă un viitor mai 
bun, mai drept, în această frământată Europă. 
In Europa viitoare în care niciodată şi nimic nu 
va putea destrăma frăţia călită de aceleaşi idea- 
luri şi aceleaşi sfinte jeriie. 

R. A. 
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In preajma unui concurs de aeromodele 


De multe ori auzisem vorbindu-se despre aero- 
modele, dar nlci odată nu ştiusem bine ce sunt 
şi nici nu îndrăsnisem să cer prea multe expll- 
cații. Imi închipulam că sunt mici machete de 
avion, ca acelea ce se văd prin vitrine, prin bi 
rouri şi chiar la copii, întrebuințate ca distracții, 
în jocurile lor nevinovate. 

O! dar ce mare mi-a fost surpriza, când în- 
tr'una din zile am aflat că aeromodelele sunt 
lucrate de mâini gingaşe. de copli, construite din 
beţişoare fine de lemn, din placaj subțire şi în- 
velite în hârtie specială, foiţă sau celofan co. 
lorat. Aeromodelele sboară cu adevărat. Prin 
sborul lor minunat răsplătesc munca şi răbda- 
rea tânărului constructor. Datorită priceperii 
constructorului, aeromodel:le se înalță în cul- 
mile nesfârşite ale aerului, se iau la întrecere 
cu sburdalnicele păsărele uneori şi se plerd în 
nori. i 

Curiozitatea m'a determinat să caut să le văd 
deaproape, să le pipăl, ba chiar am dorit să le 
lucrez şi eu. 

Dorința mi-a fost îndeplinită şi ocazia de 
a lucra chiar întrun atelier adevărat de construc- 
ţii de modele sburătoare s'a vit. 

In acel loc se țineau şi cursuri teoretice pen- 
tru formarea  instructorilor aeromodelişti, cari 
aveau menirea să indrumeze şi să conducă apoi 
pe tinerii aeromodelişti grupați în cercuri de 
aeromodele, să-i înveţe tehnica lucrului, pe lângă 
gingăşia şi frumusețea micilor construcții. 

Câte lucrui frumoase n'am aflat acolo ! Intr'o 
sală mare, spațioasă, plină de aer şi lumină, 
veneau în jiecare zi profesori de specialitate să 
ne predea tot felul de cunoştinţe. Toţi tinerii 
adunați aci, dornici de a afla cât mai multe 
lucruri noi, ascultam cu multă atenție interesan. 
tele lecțiuni. In felul acesta, am învățat ce este 
un aeroniodel, care sunt părțile lui componente, 
pe ce principii se bazează sborul lui, din ce se 
construeşte şi cum se lucrează. Aci am văzut cât de 
asemănător este aeromodelui cu avionul cel 
mare, că aeromodelul nu e decât frățiorul mai 
mile al avionului. 

Când se terminau orele de curs, fiecare in- 
tram în atelier, unde, îmbrăcați în halate albe, 
reîncepeam lucrul de unde îl lăsasem cu o zi 

i înainte  Aci, toți voiam să-l întrecem pe 
Blogul nostru, să facem modele mal frumoase, 
mal fine, mal rezistente. 

Copii dragi, vol aţi încercat acest farmec, aţi 
încercat să vă construlți singuri modelul vostru? 
Ați încercat să plutiți în această atmosferă plă- 
cută şi nouă, care n'a fost desvăluită tuturor 
muritorilor de rând!? 

ŞI iată, dragi mei copii, cum dintr'o simplă 
curiozitate am devenit o entuziastă aeromo- 
delistă, lucrând în fiecare zi în mijlocul tineri- 
lor începători. 

Vă întrebaţi poate, cum vă veţi! face cunos- 


cute lucrările voas're? Cum vă vor fi văzute şi 
apreciate modelele şi munca voastră ? 

Ei bine, tineri dragi, harnici aeromodelişti, mo- 
mentul a sosit, ziua cea mult dorită de vol toţi 
s'a anunțat. In curând va fl.un concurs de ae- 
romodele, unde toți va trebui să veniţi şi unde 
fiecare va primi răsplata muncii şi răbdăril lui. 

Va fi o eşire la câmp, în aer liber, unde se 
va face clasarea modelelor, se vor alege cele 
mal frumoase construcții, lar modelele celor mai 
harnici, cari vor da cele mai bune rezultate în 
sbor, vor răsplăti cu premii nebănulte pe autorii 
lor, 

De când s'a anunțat acest concurs, toți con- 

structorii s'au strâns prin atelierele de aeromo- 
dele spre a-şi reconstrui modelele şi spre a-şi 
construi altele noi. 
„Mal ales, că acest concurs este mai frun:os, 
mal impunător ca altădată, deoarece vor fi pre- 
zentate şi modele cu motor cu benzină. Ceva 
nou pentru tinerii noştri aeromodelişti. Deşi 
această categorie de aeromodele apare pentru 
prima oară la noi în țară, totuşi, toţi construc- 
torii lucrează cu plăcere şi:cu mult talent la 
pregătirea modelelor cu motor cu benzină, ce- 
rând instructorilor vot felul de explicații. 

In atelierul nostru, de mult ne părăsiseră co 
piii cari au lucrat în timpul verii în cadrul mun. 
cii de războiu, dornici de a se distra şi în alte 
locuri. Dar ce surpriză plăcută: de când s'a 
anunţat concursul, toți aeromodeliştii şi-au reluat 
din nou locurile lor în fața planurilor şi a scu 
lelor cu cari au început l.crul. 

Cât este de frumoasă atmosfera înir'un ast 
fel de utelier! Toţi sunt tineri, entuziaşti, veseli, 
senini şi cu zâmbetul pe buze. [i vezi pe f.ecare 
desemnând, măsurând, alegându-şi baghetele sau 
încleind aripa, fuselajul sau ampenajul. Printre 
ei se află şi unul mai mic, care întotdeaura 
oboseşte cel dintâi, dar care prin talentul lui 
frumos, ne distrează pe toți, cu muzicuţa lui de 
gură. cântâniu ne tot felul de melodii plăcute. 
Distracţia nu durează însă prea mult, deoarece 
dragostea de muncă îl îndeamnă să şi rela lu- 
crul la aeromodelul care | aşteaptă săi dea 
viaţă. Lucrează harnic, uitând cu totul de mu- 
zicuță. 

Tot aci, pe înserat, un vechi instructor, care- 
şi țace datoria către țară la o unitate din Bu- 
cureşti, vine îmbrăcat în haina “militară, îm- 
pins de dragostea lui cea mare pentru aero: 
modele, să construiască şi el un model pentru . 
concurs. Toată ziua lucrează şi aleargă la re- 
giment, iar seara se învoeşte, furându-şi din 
orele lui de odihnă, spre a veni la atelierul nos- 
tru. Lucrează frumos, atent, fără a scoate nici 
o vorbă, întrebând doar din timp în timp cât 
este ora. Dragostea lul e mare. Dar nu vă ml- 
rați şi nici nu râdeți dragii mei, căci dacă aţi fi 
aeromodelişti şi vol aţi face la fel. 

In murmurul glasurilor lor tinereşti, nici tra- 
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a fost nevoie de a li se da oxigen şi chiar 
— în unele cazuri — să se întrerupă expe- 
rienţa. Dimpotrivă la proba de câdere fictivă, 
s'a constatat că subiectele examinate au 
ajuns în bune condițiuni până la presiunea 
corespunzătoare cotei de 8—6.000 metri, la 
care, cantitatea de oxigen din atmosferă e 
suficientă pentru respiraţie şi paraşutistul 
poate transforma cu uşurinţă căderea sa în 
cobortre. 

In concluzie, după cum la saltul în plină 
viteză lansarea trebue să fie executată cu 


paraşuta închisă, urmând a fi deschisă când 
viteza de înaintare va fi potolită, iar lan- 
sările din stratosferă trebue să fie făcute 
cu paraşuta închisă până la 8—6 000 m,, tot 
atât de importantă este şi selecţionarea pa- 
şutiştilor care trebue să fie făcută dintre 
indivizi riguros controlaţi în ceeace priveş: 
te puterea de rezistenţă la răul de înălţime 
şi respiraţie. 


R. Giacomelli 


DR a 


Frăția de aripi română-germană 


Ua pilot de vânătoare, sosit pentru câteva 
zile în mijlocul nostru, ne povestea lucruri in- 
teresante despre to'ala înţelegere care domnește 
între sburătorii români şi germani pe un aero- 
drom comun din apropierea Sialingradului. 


Sburătorii români și germani sunt buni camarazi 
oridecâteori se întâlnesc 


latâlnirile din cantonament sunt dorite, salu- 
turile sunt cordiale şi nu poţi preciza dacă te 
afli într'o formaţiune sau alta. 

Toate acestea, însă, nu pot desvălui decât în- 


tro foarte mică piăsură ceeace este frăţia de 
aripi română-germană, căci aspectul cel mai va- 
labil şi permanent al acestei fraternităţi se în- 
crustează pe cerul luptei. 

Acolo, în spaţiul fără margini, în vâltoarea de 
foc, sburătorii români şi germani se unesc pen- 
tru totdeauna, luptând «plan la plan» contra 
dușmanului civilizaţiei europene. 

Victoriile, ale unora sau altora, sunt prilej de 
entuziastă bucurie pentru toţi; aripile care se 
frăog provoacă întristarea tuturor. 

«Sburători ai Crucii», cum i-a numit cineva, 
soldaţii români şi germani ai aerului nu trăesc 
în ficţiune. lată un adevăr care merită a ți sub- 
liniat în toată semnificaţia lui. Ia formidabile 
încleştări, pe un cer de cele mai multe ori po- 
trivaie, ei trăesc împreună în realitatea înspăi- 
mântătoare a luptelor aprige, mânaţi de acelaş 
crez: izbânda finală | 

In curând, sburătorii români şi germani vor 
trebui să fafruate pentru a doua oară condiţiile 
chinuitoare ale iernei ruseşti. Ultimile şi dispe- 
ratele speranţe duşmane se vor spulbera în fața 
potenţialului de sacriliciu şi inepuizabilele re- 
surse fizice ale acestor minanaţi soldaţi, în noul 
lor examen eroic şi desigur victorios. 

In lupte de legendă ei vor contribui, din vie- 
torie în victorie, cu toată disperata apărare a 
inamicului, la pulverizarea urgiei slave. 

+ ac Li 

Valoarea şi puterea de jertfire a sburătorilor 
români şi germani este astăzi preţuită de toată 
lumea; de lumea care aşteaptă un viitor mai 
bun, mai drept, în această frământată Europă. 
In Europa viitoare în care niciodată şi nimic nu 
va putea destrăma îrăţia călită de aceleaşi idea- 
luri şi aceleaşi sfinte jertie. 

R. A. 
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In preajma unui concurs de aeromodele 


De multe ori auzisem vorbindu-se despre aero- 
modele, dar nlci odată nu ştiusem bine ce sunt 
şi nici nu îndrăsnisem să cer prea multe expll- 
cații. Imi închipulam că sunt mici machete de 
avulon, ca acelea ce se văd prin vitrine, prin bi: 
rouri şi chiar la cnpii, întrebuințate ca distracții, 
în jocurile lor nevinovate. 

O! dar ce mare mi-a fost surpriza, când în- 
truna din zile am aflat că aeromodelele sunt 
lucrate de mâini gingaşe. de copli, construite din 
bețişoare fine de lemn, din plaeaj subțire şi în- 
velite în hârtie specială, foiţă sau celofan co- 
lorat. Aeromodelele sboară cu adevărat. Prin 
sborul lor minunat răsplătesc munca şi răbda- 
rea tânărului constructor. Datorită priceperii 
constructorului, aeromodelble se înalță în cul- 
mile nesfârşite aie aerului, se iau la întrecere 
cu sburdalnicele păsărele uneori şi se plerd în 
nori. Ă 

Curiozitatea m'a determinat să caut să le văd 
deaproape, să le pipăl, ba chiar am dorit să le 
lucrez şi eu. 

Dorința mi-a fost îndeplinită şi ocazia de 
a lucra chiar întrun atelier adevărat de construc- 
ţii de modele sburătoare s'a ivit. 

in acel loc se ţineau şi cursuri teoretice pen- 
tru formarea  instructorilor aeromodelişti, cari 
aveau menirea să îndrumeze şi să conducă apoi 
pe tinerii aeromodelişti grupaţi în cercuri de 
aeromodele, să-i înveţe tehnica lucrului, pe lângă 
gingăşia şi frumusețea micilor construcţii. 

Câte lucrui frumoase n'am aflat acolo ! Intr'o 
sală mare, spațioasă, plină de aer şi lumină, 
veneau în jiecare zi profesori de specialitate să 
ne predea tot felul de cunoştinţe. Toţi tinerii 
adunați aci, dornici de a afla cât mai multe 
lucruri nol, ascultam cu multă atenție interesan- 
tele lecțiuni. In felul acesta, am învățat ce este 
un aeron:odel, care sunt părțile lui componente, 
pe ce principii se bazează sborul lui, din ce se 
construeşte şi cum se lucrează. Aci am văzut cât de 
asemănâtor este aeromodelul cu avionul cel 
mare, că aeromodelul nu e decât frățiorul mai 
mic al avionului. 

Când se terminau orele de curs, fiecare in- 
tram în atelier, unde, îmbrăcați în halate albe, 
reîncepeam lucrul de unde îl lăsasem cu o zi 
mal înainte  Aci, toți volam să-l întrecem pe 
colegul nostru, să facem modele mal frumoase, 
mal fine, mai rezistente. 

Copii dragi, vol aţi încercat acest farmec, ați 
încercat să vă construiți singuri modelul vostru? 
A[i încercat să plutiți în această atmosferă plă- 
cută şi nouă, care n'a fost desvăluită tuturor 
muritorilor de rând !? 

ŞI iată, dragi mei copil, cum dintr'o simplă 
curiozitate am devenit o entuziastă aeromo- 
delistă, lucrând în fiecare zi în mijlocul tinerl- 
lor începători. 

Vă întrebaţi poate, cum vă veţi face cunos- 


cute lucrările voas're? Cum vă vor fi văzute şi 
apreciate modelele şi munca voastră ? 

Ei bine, tineri dragi, harnici aeromodelişti, mo- 
mentul a sosit, ziua cea mult dorită de vol toți 
s'a anunțat. In curând va fi un concurs de ae- 
romodelz, unde toți va trebui să veniţi şi unde 
fiecare va primi răsplata muncii şi răbdări! lul. 

Va fi o eşire la câmp, în aer liber, unde se 
va face clasarea modelelor, se vor alege cele 
mal frumoase construcții, lar modelele celor mai 
harnici, cari vor da cele mai bune rezultate în 
ador, vor răsplăti cu premii nebănuite pe autorii 
or. 

De când s'a anunțat acest concurs, toți con- 

structorii s'au strâns prin atelierele de aeromo. 
dele spre a-şi reconstrul modelele şi spre a-şi 
construi altele noi. 
„Mal ales, că acest concurs este mai frun:os, 
mal impunător ca altădată, deoarece vor fi pre- 
zentate şi modele cu motor cu benzină. Ceva 
nou pentru tinerii noştri aeromodelişti. Deşi 
această categorie de aeromodele apare pentru 
prima oară la noi în țară, totuşi, toţi construc- 
torii lucrează cu plăcere şi:cu mult talent la 
pregătirea modelelor cu motor cu benzină, ce- 
rând instructorilor tot felul de explicații. 

In atelierul nostru, de mult ne părăsiseră co 
piii cari au lucrat în timpul verii în cadrul mun. 
cii de războiu, dornici de a sedistra şi în alte 
locuri. Dar ce surpriză plăcută: de când s'a 
anunțat concursul, toți aeromodeliştii şi-au reluat 
din nou locurile lor în fața planurilor şi a scu 
lelor cu cari au început l.crul. 

Cât este de frumoasă atmosfera înir'un ast 
fel de utelier! Toţi sunt tineri, entuziaşti, veseli, 
senini şi cu zâmbetul pe buze. Îi vezi pe f.ecare 
desemnând, măsurând, alegându-şi baghetele sau 
încleind aripa, fuselajul sau ampenajul. Printre 
ei se află şi unul mal mic, care întotdeaura 
oboseşte cel dintâi, dar care prin talentul lui 
frumos, ne distrează pe toți, cu muzicuţa lui de 
gură. cântâniiu ne tot felul de melodii plăcute. 
Distracţia nu durează însă prea mult, deoarece 
dragostea de muncă îl îndeamnă să şi reia lu- 
crul la aeromodelul care | aşteaptă săli dea 
viață. Lucrează harnic, uitând cu totul de mu- 
zicuță. 

Tot aci, pe înserat, un vechi instructor, care- 
şi face datoria către țară la o unitate din Bu- 
cureşti, vine îmbrăcat în haina militară, îm- 
pins de dragostea lui cea mare pentru aero- 
modele, să construlască şi el un model pentru . 
concurs. Toată ziua lucrează şi aleargă la re- 
giment, lar seara se învoeşte, furându-şi din 
orele lui de odihnă, spre a veni la atelierul nos- 
tru. Lucrează frumos, atent, fără a scoate nici 
o vorbă, întrebând doar din timp în timp cât 
este ora. Dragostea lul e mare. Dar nu vă ml- 
rați şi nici nu râdeţi dragii mei, căci dacă aţi fi 
aeromodelişti şi vol aţi face la fel. 

In murmurul glasurilor lor tinereşti, nici tra- 
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forajul electric nu se lasă mal pe jos, acompa- 
niindu-i cu sbârnâitul lui puternic. Harnic ca o 
albină, ajută fiecăruia în parte. 

Val! ce supărare; lovită din neatenție, aripa 
aproape gata, a sburat din mâna unui aeromo- 
delist, căzând pe jos. Dar surpriza este mare, 
căci în loc de supărare şi îmbufnare, păgubaşul 
-râde vesel, căutând cu multă atenţie şi gingăşie 
să repare ceeace i s'a stricat. 

ŞI în felul acesta, într'o atmosferă de caldă 
camaraderie se aşteaptă mult doritui concu's. 
Dragostea pentru lucru entuziasmează pe tinerii 
constructori atât de mult, încât şi ora mesei 
trebuie să le fle anunțată, căci altfel şi de 
aceasta ar uita, săturându-se numai din farme- 


BV 138, noul hidroavion german 
pentru recunoașteri maritime 


Sub conducerea destoinicului construe- 
tor Ir. Ing. Richard Voigt, uzinele de 
avioane ale firmei « Blohm & Voss»—cu- 
noscute în lumea întreagă prin con- 
strucţiile lor de vase şi în timpul din 
urmă, prin construirea avionului asime- 
tric, —au realizat un hidroavion trimotor, 
nou în genul lui, care după o minuţi- 
oasă verificare a fost pus în serviciu 
de aviația germană pentru recunoaşteri 
maritime. Este vorba de un aparat deo- 
vebit de rezistent în sbor şi pe mare, 
care poate lua la burd d oameni echipa) 

Dr. log. R. Voigt a construit de altfel și cu- 
noscutele hidroavioane cu două flotoare de tipul 


«Ha 139», întrebuințate de compania germană” 


de navigaţie aeriană « Deutsche Luţthansa» îna- 
inte da actualul războiu în traficul regulat de 
pasageri, poştă şi fret dintre Azore și Statele 
Unite ale Americei. 

Construcţia cu două fuselaje adoptată pentru 
«BV 198», permite o vizibilitate optimă în toate 
direcţiile, fapt care indică aparatul în specie! 
pentru misiuni de recunoaştere. 

Mecanismul motor se compune din trei mo- 
toare Diesel-Junkers ce sunt alimenta'e cu ulei 
greu, ceea ce oferă o rentabilitate extraordinar 
de mare, mai ales la ora actuală, când problema 
combustibilului este de prim ordin. 

Autonomia de sbor, adică raza de acţiune, este 
deosebit de mare, însă, cum e şi firesc, ea nua 
fost denunţată. 


cul modelelor pe cari le văd cum din minut în 
minut, din oră în oră, cresc, se măresc şi-şi ca- 
pătă forma lor adevărată. 

Tineri dragi, ați încercat şi vol această plă- 
cere ? Nu! Ştiţi voi, că descoperind tainele ae.- 
romodelismului, deveniți cel mai buni cunoscă- 
tori ai problemelor aviatice ?! 

Lucrați dragii mel şi vă veţi convinge de fru- 
musețea acestei îndeletniciri, iar țara întreagă 
vă va fi recunoscătoare, căci din mijlocul vos- 
tru se va naşte şi se va înălța zidul neînfricat 
al sburătorilor neamului, apărătorii de mâlne al 
cerului românesc ! 


Lucreția Hangea Frunzescu 
lostructoră aeromodelistă 


„BV 138" 


Sub titlul «larăşi noui arme», cotidianul 
« Voelkischer Beobachter» a prezentat de curând 
hidroavionul «BV 138», subliniind că industria 
de armament germină duce totdeauna la înde- 
plinire intenţiunile Fuehrerului, care a voit ca 
«cele mai bune arme din lume să fie fabricate 
pentru cel mai bun soldat depe glob». 

Trebue să adăogăm că «BV 135» este puter- 
nic înarmat cu tunuri şi mitraliere de cea mai 
modernă construcţie, încât pentru recunoaşteri 
înarmate şi pentru patrulări, aparatul constitue 
o valoroasă contribuţie adusă «Lufiwafe»-i. 

Ss spune că atât constructorul lui «BP 138 
cât şi pilotul-şet al uzinelor «Blohm & Voss», 
căpitanul Rodig, au manifestat, fără rezerve, toată 
încrederea în noua armă de luptă germană. 


Albatros 
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Aviația la noi 


N] Țara întreagă urmărește cu emoție 
şi mândrie reintrarea sburătorilor noștri 
în luptă pe trontul Stalingradului. Izbândă! 

BI In ziua de 12 Septembrie a. c, în cadrul 
unei solemnități, a avut loc în sala Dalles, în 
prezența membrilor guvernului şi a oficialităților, 
inaugurarea expoziţiei gârmane de radio şi te- 
leviziune organizată în București de câtre «Wer- 
berat der. deutschen Wirtachaft» şi «Deutsche 
Randtank—Arbei!sgemeinschait» în legătură cu 
„Societatea Română de Radiodifuziune» şi «Ca- 
mara de Comerţ Româno—Germană» şi în cola- 
borare cu câteva organizațiuni germane de spe- 
cialitate. 

Expoziţia, — pusă sub patronajul d-lui prof. 
Mihai Antonescu, vice-preşedintele consiliului de 
miniştri, a baronului Manfred von Killinger, mi- 
nistrul Germaniei în România, şi a unui comitet 
de onoare alcătuit din personalităţi române şi 
germane, — s'a bucurat de un desăvârşit succes 
şi trebue considerată ca inceputul economiei ger- 
mane în România în domeniul expozițiilor. 

BI D-i general de aviaţie Alfred Gerstenbery, 
ataşat aeronaulic al Garmaniei la Bcureşti, a 
lost numit comandantul misiunii aviatice germa- 
ne în România. D-sa va continua să îndeplinescă 
şi tancţiunea de ataşat aeronautic. 

(NI Presa românească a înregistrat cu unanime 
ragrete pierderea lui Ion Istrăteanu, pilot de 
vânătoare, fost magistrat, avocat şi publicist, că- 
zut la datorie în luptele dela Stalingrad. 

PI D- Pamfil Șeicaru, directorul ziarului 
«Curentul», semnează articolul de fond din 24 
Septembrie al acestui cotidian: «Aviația noastră 
la Stalingrad». 4 

[A Popularul polisporiiv Bâzu Cantacuzino, 
pilot-şet la societatea naţională de navigaţie ae- 
riană «L. A. R. E. S», a descoperit o organiza- 
ție de contrabandişti de devize, care opera în 
Cirecia şi România, cu ocazia vnui sbor recent 
la Atena. 

BI Editura Fundațiilor Regale a publicat în 
Biblioteca Universitară a doua ediţie a lucrării 
colaboratoralui nostru, d-l ing. Mihail Kontesch- 
weller : «Radioelectricitatea». 

Această ediţie se prezintă faţă de prima sub 
o formă nouă şi mult mărită, cuprinzând nu- 


meroase abace şi tabele precum şi dieţionare 


radiotehnice în patru limbi străine, iar la sfârşit 
un index alfabetic de mare utilitate. 

Lucrarea d-lui ing. Mihail Konteschweller — 
profesor de radio şi om de laborator, — esle 


nu numai un tratat complet de radio, uniculpe 
care îl cunoaştem în limba română, ci şi un 
«vade-mecum» necesar, în aceiaş măsură, spe- 
cialiştilor şi amatorilor. 

Amintim că prima ediţie a acestei cărţi s'a 
epuizat în câteva luni, expunerea contribuind la 
acest succes şi că d-l ing. Mihail Konteschweller 
este autorul mai multor cărţi ştiinţifice în legă- 
tară cu televiziunea, telemecanica, ete. cari au 
fost premiate de Academia Română. 

Semnalăm apariţia interesantei publicaţiuni 
«Antigaz» Nr. 9, Septembrie 19492. Acest bule- 
tin al Direcţiei Chimice Militare şi al Corpului 
Tehnic Militar apare de 16 ani fără întrerupere 
ocupându-se cu probleme care azi au devenit 
de mare actualitate. Din acest număr reținem 
articolele semnate de d-nii cpt. dr. chim. S. M. 
Țilenschi («Noui aplicaţiuni nomografice în in- 
dustria chimică»); col. dr. chim. Bardan D, cpt. 
dr. chim. Scărlătescu N. şi cpt. dr. chim. Ganea 
loan («Cunoaşierea şi prepararea lewisitei»); It. 
ing. de. S, Zicea («Fenomene de detonație în 
motoarele cu explozie») ete. un buletin informa- 
tiv, sugestiv prezentat şi pagina bibliografică, 
completează revista. 

Paraşutista Maria Mateşan, care în anii 
1930, 1931 şi 1932 a efectuat îndrăsneţe salturi 
în cadrul meetingurilor de aviaţie din ţară (Bu- 
cureşti, Chişinău, Cernăuţi, Turnu Severin, Bra- 
şov, Galaţi şi Buzău) intenţionează să reapară. 
Desigur publicul bucureştean nu a uitat excelen- 
tele sale exhibiţii cu ocazia meetingului interna- 
țional dela Bă seasa, din 14 Septembrie 1931, 
organizat de Aviația Civilă şi Aeroclubul Regal 
al României. 

DI D-l loan. Veliciu, colaboratorul nostru, a 
plecat iarăş pe front pentru a pregăti noui re- 
portagii cu subiect aviatic. Autorul <Brevetului 
de pilot» este unul dintre cei mai gustaţi repor- 
teri de războiu ai noştri. A 

BI Asociaţia Aviatică C.F.R. organizează o 
şcoală de remorcaj la avion cu planoare, la 
Bucureşti, pe taerodromul «Romeo Popescu», 
cursurile respective durând o lună. Sunt pri- 
miţi a urma această şcoală posesorii brevetelor 
«Co» de sbor fără motor sau posesorii brevetului 
de pilot gradul II şi «<B> de sbor fără motor. 
Titularii acestor brevete trebuie să aibă cel pu- 
țin 4 clase secundare sau 0 şcoală echivalentă. 
Sunt primiţi deasemenea instructorii de sbor 
fără motor, însă numai până la vârsta de 27 ani. 
Candidaţii vor face cereri pe care le vor adresa 
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Asociaţiei, la Bucureşti, Calea Giuleşti Nr. 10. 
Vor putea face cereri şi cei cari, îndeplinind 
condiţiunile de mai sus, se află sub arme în 
aeronautică. Pe tot timpul cursurilor, elevii vor 
primi întreţinere complet gratuită. 

N In ziua de 20 Septembrie a. c. pe stadionul 
sporiiv «Victoria» din Odessa s'a desfăşurat un 
match de foot-ball între selecționata oraşului şi 
o echipă formată din aviatori din Buzău. Sbu- 
rătorii buzoieni, în faţa unui număr de aproxi- 
mativ 15.000 spectatori, au învins en scorul ca- 
tegoric de 7—0. 

EN Dintr'o scurtă notă apărută în revista «Sept 
Jours» din 30 August a. c. aflăm că Walter Fors- 
ter, care acum lucrează în U.R.S.S, este spe. 
cialist în distrugerea instalaţiilor petrolifere şi 
că şi-a taceput această originală carieră în 1917 
în ... România. 

II Hsproducem aceste sfaturi pentru popu- 
laţie din revista «Antigaze» Nr. 9/1942: 

« Avioanele inamice lansează asupra te- 
ritoriului sticle conţinând o materie in- 
cendiară cu bază de tosfor cauciuc. 

Aceste sticle au o capacitate de circa 
0,3 litri. 

Când sticla se loveşte de sol,se sparge, 
materia incendiară se aprinde şi se îm- 
prăștie sub formă de picături aprinse. 

In eventualitatea că se vor găsi și pe 
teritoriul nostru asemenea sticle întregi, 
vor fi ridicate cu precauţiune, fără a fi 
deschise, deoarece la contactul cu aerul, 
materia incendiară se aprinde. 

Sticlele vor fi aruncate într'o groapă 
adâncă, unde vor fi sparte cu pietre și 
acoperite până sus cu pământ. 

Aceste sticle cu materie incendiară sunt 
lansate și cu ajutorul' baloanelor libere». 

N) D-l Const. Gh. Hubert semnează în revista 
«Natura» Nr. 7—8/1942 un articol al cărui su- 
biect va deveni iarăş de actualitate după răz- 
boiu: «Perspectivele economice ale Bucureştiu- 
lui ca port al Dunării». 

NI Pe data de 1 Octombrie a. c., în contor- 
mitate cu dispoziţiunile Direcţiei Aeronaulicei 
Comerciale, societatea «L.A.RES.» a întrerupt 
exploatarea următoarelor linii regulate: 

Bucureşti— Craiova—T.  Severin— Timişoara 

Timigoara—Arad |. 

Bucureşti— Sibiu— Arad. 

Linia Bucureşti — Iaşi — Chişinău — Tiraspol 
Odessa va fi menţinută în exploatare până la 
data de 1 Noembrie a. c. în aceiaş frecvenţă 
trisăptămânală ca şi până în prezent. 

Tot până la 1 Noembrie a. c. va fi menţinut 
şi serviciri Bucureşti— Belgrad—Agram— Ve- 
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neția— Milano, însă cursele vor avea loc numai 
odată pe săptămână în ambele sensuri: miercuri 
spre Milano şi joi, spre Bucureşti. 

Linia Bucureşti—Arad— Budapesta— Viena a 
fost menţinută în exploatare pâră Ja dala de 3 
Octombrie a. e. iar linia Bucureşti— Galaţi— Cer- 
năuţi continuă să fie exploatată până la 23 
Octombrie a. c. 

N] Ln 1 Octombrie a. c. a avut loc sfinţirea, 
inaugurarea şi binecuvântarea spirituală a lucră- 
rilor de refacere şi înfrumusețare a Mânăstirii 
Dintrun Lemn din judeţul Vâlcea, ctitorie a lui 
Matei Basarab. Restaurarea a fost începută din 
iniţiativa şi grija personală a d-lui general Paul 
Teodorescu, tost ministru al aerului şi marinei, şi 
continuată de d-l general Gh. Jienescu, subse- 
cretar de Siat al aerului şi cu concursul d-lui 
contr'amiral ad). N. Păiş, subsecretar de Stat 
al marinei. In urma propunerii d-lui general 
Paul Teodorescu, mânăstirea aviatorilor şi mari- 
narilor va purta Hramul Sfântului Ilie, ocroti- 
torul sburătorilor. 

NI In zilele de 3 şi 4 Octombrie a.c. d-l mi- 
nistru al Finlandei la Bucureşti, însoţit de zia- 
riştii finlandezi care ne-au vizitat ţara, a între- 
prins 0 călătorie aeriană la bordul unui avion 
Lockheed 14 al societăţii «Lares» pe parcursul 
Bucureşti— Odessa—Constanţa= Ducurești. 

N] M. S. Regele şi M. S. Regina—Mamă 
au urmrăit turnarea unor scene de războiu din 
filmul românesc cu subiect aviatic «Escadrila 
Albi», în curs de realizare. 

DB O telegramă depe front anunța la începutul 
acestei luni că aviația română şi germană a bom- 
bardat in regiunea mării Caspice, 

MB La şcoala de sbor fără motora Aeroclubu- 
lui «Patroşani» au început la 5 Octombrie a. e. 
cursurile pentru formarea celei de a treia serii 
de planorişti din acest an. Cursurile durează 45 
de zile. 

[ Concursul de aeromodele organizat de Di- 
recţia Aeronauticei Comerciale prin Centrul Na- 
ţional de Aeromodele se va destăşura la Bucureşti 
în zilele de 24, 25 şi 26 Octombrie a. c. 

N A apărut Nr. 9, Septembrie 1942,al Revistei 
Aeronaulicei, organul oticial al Sabsecretariatului 
de Stat al Aerului, cu nu bogat sumar, din care 
deaprindem: Accidente în aviaţie, de It. c-dor 
av. Gh. Borcescu; Modul de acţiune al unităţilor 
de parașutiști, de slt. par. Al. Costeanu; Motoare 
de avion, de it. Mircea Vasiliu. Revista cuprinde 
deasemenea numeroase recenzii şi informaţiuni. 

N] In ziua de 23 Septembrie a. c. a sosit în 
țară pe calea aerului, venind dela Berlin, Josef 
Kunz, conducătorul sborului fără motor din Ger- 
mania, însoţit de Karl Marsen, comandantul 


grupului 9 german de s. î. m. Acești specialişti 
în domeniul sborului fără moto: au vizitat câte. 
va centre mai importante de s. f. m. din ţară 
şi au lucrat la Direnţia Aeronaulicei Comerciale 
la elaborarea unui plan de reorganizare a acestui 
sport în România. 

N] Alexandru Stârcea urmaş de răzeşi bu- 
covineni, tânăr. magistrat în Tribunalul litov, 
pilot temerar, şi-a frânt aripile lu 3 Septembrie 
a. c, la Fiavianskaia, la poalele Caucazului. 
Vestea a impresionat deopotrivă cercurile aviati- 
ce şi juridice dela noi, care prețuiau aleasa sa 
personalitate. 

[lată în câteva linii cariera conducătorului 
sborului fără motor în Germania, care ne-a și- 
zitat de curând ţara. Iosef Kunz a intrat în pla- 
norism în 1928 ca student la Rostock, în timp 
ce studia fizica tehnică. A fost câțiva ani instruc- 
tor de sbor la grupa aviatică academică din 
Bonn, iar între anii 1931—34 a condus grupa 
de planorişti a acestei asociaţii. In 1935 a fost 
numit referent de s. î. m. al «Fliegerlandesgruppe 
12», pentruca în 1936 să fie chemat la sediul cen- 
tral al D.L.V. Timp de câţiva ani, Kunz a fost 
conducătorul concursvrilor de s. î. m. dela Rhân. 

Când D.L.V. s'a transformat în Corpul Aviatic 
N. S$. activitatea sa ca organizator şi sburător 
“a evidenţiat mai mult. In Mai 1939 a stabilit 
un racord mondial de s f. m. acoperind distan- 
ţa Barlin—Niirnberg, 348 km, traect prestabilit, 
cu un planor tip «Meise» Olympia. lacă din 1935 
este membru în comitetul olimpic german, repre- 
zentând sborul fără motor. 

N] Suntem informaţi că d'1 cpt. Oprea Petre, 
secretar general şi director de pilotaj al Aeroclu- 
bului <Oltenia», are sub tipar un istoric al avi- 
aţiei. 

NI S:mnalăm articolul România în noua Eu- 
ropă, apărut într'unul din numerile recente ale 
revistei italiene «Gombattere», care apare la 
Bolzano. «Dapă biruinţă numai, va putea îi pre- 
țuită cum se cuvine însemnătatea participării 
României la acest războiu», încheie autorul aces- 
tui articol. 

NI S'a scurs un an dela eroica moarte a că- 
pitanului aviator Ernest Vernescu, doborit la 10 
Ootombrie 1941 lângă Dalnic de proectilele an- 
tiaeriene vrăjmaşe, în timpul celei de a 3-a 
ieşire la inamie. Cu esoadrila sa de vânătoare, 
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căpitanul Ernest Vernescu înscrisese 17 victorii 
aeriene din care 3 per,onale. Pentru eroismul 
siu a fost decorat cu «Crucea de Aura Virtuţii 
Aeronautice» şi «Coroana României» cu Spade 
şi Panglică de Virtute Militară. Deşi, în momentul 
declarării războiului, se afla la Charlotenburg, 
ca student, totuşi n'a ezitat o clipă să ceară ata- 
şatului militar dala Jierlin să fie trimis pe front. 
Retuzat, s'a înapoiat în ţară şi în urma insisten- 
țelor sale i s'a admis cererea. In 1937, în ser- 
viciu comandat pe frontul de Vest, suferise un 
accident în urma căruia ja rămas orb timp de 
6 luni. Patriot dasăvârşit, emerit pilot, căpitanul 
aviator Ernest Verncscu rămâne un luminos ex- 
emplu pentru tinerile noastre generaţii de aviatori. 

BI In cursul lanei Octombrie a.c. se vor ţine 
examene pentru admitere în următoarele şcoli 
tehnice de aeronautică, şi anume: 

— la Şcoala de submaeşiri armurieri în ziua 
de 20 Ostombrie a. c. 

— la Şcoula ile submasştri radiotelegrafişti 
în ziua de 27 Octombriea. c. 

— la Școala 'e'inică aeronautică Mediaş pentru 
una din aceste trei secţiuni: radiomecanici, 
electricieni, transisivni cu fir. Condiţiunile de 
admitere sunt pulilicate în Monitorul Oficial Nr 
234 din 7. X. 1942 pentru Şcoala de submaeştri 
armurieri, iar peniru celelalte în Monitorul Of- 
cial Nr. 235 din 8. X. 1912. 

N |n cursul lunsi Angust a. c. avioanele so- 
cietţăţii «Lares», în shorurile civile şi militare,: 
au totalizat în 799,39 oro de sbor 191.618,700 
kilometri. 


N Dat tiindcă în ziua de 10 Octombrie a. c. 
se inaugurează la Cer văuţi «lixpoziţia Bucovinei», 
Primăria Municipiului Cernănţi a cerut Societăţii 
«Lares> prelungirea exploatări liniei sale Bucu- 
reşti— Cernăuţi până la 23 Oetlombrie a. ce. Li- 
nia va [i exploatată direct, fă'ă escală interme- 
diară la Galaţi. 

II Activitatea aerină comercială pe aeropor- 
tul Băneasa în luna August a. c. se citeşte în 
următoarele citre : 1(:> avioane so ite, 167 ple- 
cate; 1238 pasag. s.. iţi, 1251 plecaţi; 4418,334 
kgr. poştă sosită, ')67,987 kgr. plocată; 11.169 
kgr. bagaja sosite, 13.073 kgr. plerate ; 289,520 
kgr jurnale sosite, 63,00 kgr. plecate. 
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Aviația în alte ţări 


ÎN Atlăm că Filippo 'Tomasso Marinelti, aca- 
demicianul italian, creatorul fuaturismului sau 
viitorismului, în etate de 64 ani, a plecat pe 
frontul rusesc, unde, în calitate de locotenent 
colonel, va cothanda un detaşament de cămăși 
negre. Acum 30 de ani în manilestul mişcării 
sale, Mariuetti spunea printre altele: . «să 
cântăvim sborul alune-os al aeroplanelor. a 
căror elici au fâl/diri de steag şi aplauze de 
lume entuziastă». 

PI Presa britanică examinează în deaproape 
importanța insulei Ceylan, capabilă să înlocu- 
iască într'o oarecare măsură, ca bază aero-na- 
vală, fortăreaţa maritimă dela Singapur. Recent, 
baza Ceylan a fost întărită de R.A.F.-canadiană 
cu hidroavioane bimotoare cu rază mare de ac- 
țiune Consolidated PBY-5 « Catalina». 

“N Civil Aeronautice Administration (Aviația 
Civilă din U.S.A.) examinează reducerea tarelor 
pentru poşta aeriană transatlantică. Restrirţi- 
“ unile maritime între U.S.A. şi Europa au pro- 
vooat 0 creştere atât de mare de pasageri şi 
poştă pe calea aerului, încât menţinerea taxelor 
în vigoare nu mai este îndreptăţită. - 

BI Guy la Chambre, tost ministru francezal 
aerului, inculpat ile Curtea supremă de justiţie 
dela Riom ca responsabil de carenţa industriei 
aeronautice franceze, a cerut, după suspendarea 
acestui proces celebru, punerea sa în libertate 
provizorie pentru motive de sănătate, Cererea 
nu i-a fost admisă. 

N ln şcolile de sbor fâră motor din Ungaria 
se utilizează în special planoare de tip «Tiicedk», 
«Cinbora», «M. 220, «Nevely», «Văzs0k> şi ePilis». 

Q In cursul acestei luni se va ţine la Viena 
un congres pentru stabilirea unei Uniuni Inter. 
naţionale de Poştă, Telegraj şi Telefon. In ca- 
drul acestui congres urmează să se discute şi 
chestiunea «transporturilor de corespondenţă cu 
avionul». 

N inginerul trance” Galtier a terminat planurile 
unni guadrimotor transatlantic (anvergură 12 
m., greutate totală 27 tone) care va fi construit 
în lemn. 

II Li: Frankturt s'a înfiinţat prima şcoală de 
bucătărie a aviaţiei, similară cu institutul militar 
de artă culinară înființat în acelaş oraş. 

N] Serviciul aerian Malmă-Copenhaga este 
asigurat de societațea «Svenska Aero- Transport», 
ritmul sborurilor fiind, în ambele sensuri, de 
două ori pe zi, 


33 Avionul englez de vânătoare Spiljire :-le 


echipat cu motor Rolls-hoyce «Merlin», iar mo- 
nomotorul Fairey Battle, de bombardament de 
zi, cu motor Rolls-Royce «Kestrel», 


ÎI În tiecare localitate din Germania există 
un Serviciu de Siguranţă şi Ajutor (Sicherheit 
und Ilifsdienst, sau pe scurt S. H. D.) gata 
oricând să intre în acţiune în momentul atacu- 
rilor aeriene. Fiecare S. H. D. este format din 
3 servicii speciale: Serviciul de protecţie contra 
incendiilor, Sanviciul de reparaţii şi Serviciul 
sanitar al protecţiei aeriene. 

ȘI] Din Bollettino dell'Aviozione Civile e del 
1rafțico Aereo Nr. 3—4/1942 atlzm că, până la 
1. 1V. 1942, în ltalia au fost brevetaţi 3219 
piloți de turism (civili) gradul II, 823 piloţi de 
transport public şi 234 piloţi de planoaze. 

BA la momentul intrării în războiul actual, 
U. $. A. posedau în total 7 vase port-avioane, 
şi anume: Lexington, Saratoga, Ranger, York- 
towa, Entreprise, Wasp şi Hornet, în cea mai 
mare parte, astăzi, distruse sau grav avariate. 
Racent Camera reprezentanţilor a votat un nou 
credit naval de 8.550.000.000 dolari destinat 
construcției unui mare număr de vase port-avi- 
oane cu o deplasare totală de 500.000 tone. 

[A Autoritățile aeronautice elveţiene pregătesc 
o lege asupra navigației aeriene, operă legislativă 
de ansamblu care lipseşte în momentul de faţă 
în Elveţia, — ea fiind răspândită în numeroase 
decizii guvernamentale, — şi care va fi probabil 
terminată în 1944. 

EI Dapă o informaţie a agenţiei Reuter din 
San Francisco, constructorul american de va- 
poare Hanry Kaiser a. încheiat un contract cu 
constructorul de avioane Howard Hughes, pilotul 
care a ocolit pământul în timpul cel mai scurt, 
pentru construirea a 500 avioane de bansport. 

BD (compania de navigaţie aeriană American 
Export Airlines continuă exploatarea serviciului 
său trans-nordatlantic fară escală New York-Foy- 
nes (Irlanda), pe care l-a inaugurat în lunie 
trecut, cu hidroavioane quadrimotoare Voughi- 
Sikorsky VS-44 A «Excalibur». Parcursul este 
acoperit în 18 ore de sbor. Se anunţă că spre 
finele acestui an «A.E.A.» va intensifica acest 
serviciu până la 4 sboruri pe săptămână în fie- 
care sens. 

ȘI Hemarcăm interesantul studiu Galileo e la 
resistenza dell'aria datorii d-lui R. Giacomelli 
şi apărut în «1, Aerotecnica» Nr. 1—2/1942, pu= 
blicaţiunea Asociaţiei Italiene de Aerotehnică 
(A.L.D.A.). In numărul 5/1942 al revisţai noastre 


ROMANIA AERIANĂ 23 


am înserat un alt sugestiv articol al d-lui E. 
Giacomelli şi anume : « Nomenclatura aerogirilor». 

N In Statele Unite, în scopul ca populaţia civilă 
să fie protejată de atacurile aeriene în cele mai 
bune condițiuni, The Office of Civilian Defense 
lucrează în strânsă colaborare cu Crucea Roşie 
Americană. 


N Oficiul Aerian Regal Ungar a datun aviz 
de navigaţie aeriană prin care se aduce la cu- 
noştința piloților civili şi militari că sborul pe 
deasupra Dunării şi Tisei la o înălțime mai 
mieă de 100 m. este interzis. 

NI Ufțicio Editoriale Aeronautico din Roma 
editează de 5 ani o interesantă publicaţie de me- 
dicină aeronautică, singura pe care o cunoaș- 
tem până în prezent şi care apare trimestrial 
sub supravegherea unui comitet de redacţie al 
căr ii preşedinte este locotenentul general medic 
C. 5. A. Monaco Arturo, o autoritate consacrată 
în lumea medicală de astăzi. 

DI Cunoscutul pilot de linie francez Maurice 
Rossi, pa care Academia Franceză l-a distins pen- 
tru opera «Vingi ann63s au service de I'Aviation 
trancaise», a deschis un birou de studii pentru 
construcția avioanelor transatlantice. 

NI După intormaţiuni din New Delhi, între 
U. S. A. şi ladiile Britanice va luafiinţă un ser- 
viciu aerian regulat de pasageri, poştă şi mărturi 
care va trece fie prin Atrica şi Anglia, fie numai 
prin Africa. 

SI Studiul vitaminelor a primit, în Germania, 
consacrarea sa oficială prin crearea organizaţi- 
unii Reichsanstalt fir Pitaminprăfung und Vi- 
taminforschung. Acestui organism, sub suprave- 
gherea comună a Ministerelor de Inaterce, Ali- 
mentării şi Agriculturii, îi revine şi importanta 
atribuţie de a pune în practica alimentării toate 
descoperirile relative la vitamine. 

BI Tribunalul militar din Clermont— Ferrand 
(Franța) a condamnat la moarte, în contumacie, 
pentru trădare, pe ganeralul francez de aviaţie 
Robert Odic, partizan al generalului de Gaulle. 
Generalul Odic s'a refugiat de mai mult timp în 
Statele Unite. 

Gros—porteur-ul Lockheed 144—55 de li- 
al CLM, complect metalic, pare puţin adapta- 
bi traficului aerian, dat fiind viteza sa mare la 
aterisare (134 km/oră). Acest aerobus american 
este echipat cu patru motoare Wright—Cyelone 
care desvoltă în total, la 5000 m., 4400 cai pu- 
tere, cântărește 20.002 kgr. şi are o viteză de 
crucieră de 415 km/oră. 

ÎI intre gura canalului Ferenc dela Bezdâni 
şi comuna Koszeg (Ungaria) s'a instalat, peste 
Dunăre, la o înălţime de aproximativ 60 m. o 


conductă telefonică. Acest obatacol trebue eri- 
tat de avioanele care survolează regiunea. 

BI In Bulletin de Renseignements No. 959, 
Septembrie 1942, publicațiunea oficială a Comi- 
siei Internaţionale de Naviguţie Aeriană dela 
Paris, sunt înserate deciziile din 19 Noembrie şi 
1 Decembrie 1941, date de Ministerul francez 
al Educaţiei Naţionale, cu privire la organizarea 
sporturilor aeriene şi cu privirela practica sbo- 
vului fără motor în Franţa. 

N] Constructorii ruşi de uvioane Alexandru 
Yakovlev şi Sergiu Iljuchin au primit fiecare 
«Premiul Stalin» (200.000 ruble), drept recom- 
pensă pențru meritele lor în desroltarea avioa- 
nelor de luptă ruseşti. Yokovlev s'a afirmat prin 
construirea avioanelor de vânătoare ca şi a bi. 
motorului uşor de luptă orizontală şi în picaj 
BB—22 (cunoscut şi sub denumirea de Yak-4), 
iar Iljachin prin construirea bimotorului 11—2. 

EI Li 9 Septembrie a. c., în Camera Comu- 
nelor, ministrul pentru producţia aviatică, Lle- 
wellyn, a anunţat că Anglia va avea în curând o 
Hotă aeriană pentru transportul mărfurilor. 
La construcţia avioaneloi respective participă şi 
Statele Unite. 

BI intrun recent număr al publicaţiei tehni- 
ce germane «L.ultwissen», constructorul avionului 
asimetric de recunoaştere BV 141, Dr. Ing. Ri- 
chard Vogt, a publicat un interesant articol fur. 
nizând noui preciziuni cu privire la acest avion 
şi mai cu seamă la misiunile care au determinat 
construirea sa. BY 141 a fost conceput în 1937 
oa urmare la un concurs deschis de Ministerul 
german al Aerului pentru realizarea unui meno- 
motor de vizibilitate optimă. Prototipul, BV 141 
A, era prevăzut cuun motor BMY 132 în stea, 
răcit cu aer, avea o greutate totală de 3830 kgr,, 
o viteză de 388 km/oră la 3500 m. Versiunea 
BV 141 B, care este cunoscută cititorilor noşiri şi 
care a compărut pe frontul oriental, este echi- 
pată cu un BMY 801 în dublă stea, cu injecție, 
de 1600 cai putere. Insă caracteristicele şi per- 
formanţele acestui BV 141 B nu sunt încă cu- 
noscute. 

EI ln anul 1941 aviația comercială spaniolă 
a transportat 34.895 călători "faţă de 17.219 în 
1940 şi 322.635 kgr. mărturi faţă de 365212 kgr. 
în anul precedent. Deci, în raport cu scăderea 
traficului de mărfuri, trafieul de călători a fost 
dublat. Din statisticele consultate, rezultă că cea 
mai mare frecvenţă în traficul de călători o de- 
ține aeroportul din Madrid, pe când în traficul 
de fret, în special pentru mărfurile importate, 
primul loc îl deţine Barcelona. . 

E Aviația navală japoneză dispune de un 
monoplan de vânătoare cu mare rază de acţiună 


24 
(2500 km), bine înarmat, cn viteză d 534 km/oră, 
şi anume Mitsrbishi 00. 

WI $. 1. O, se intitulează serviciul italian de 
exploatare al liniilor aeriene deserzind Croaţia, 
Albania, Grecia, România, lulgaria şi Ungaria. 

NI Home Ojțice-ul (Anglia) a luat hotărirea 
de a face să se închidă uşile tuturor adăpostu- 
rilor din Londra prinirun panou da sticlă. Pu- 
blicul, nu va avea nevoie să aştepte garda res- 
pectivă pentru a deschide uşile adăposturilor, ci 
va sparge el însuşi panourile pentru a deschide 
uşile. 

N Forţele aeriene sovietice au în serviciv, 
întrun mare număr de exemplare, bimotosul 
uşor de luptă PE—?2: 3—4 oamani echipaj, 
770 kgr. bombe, 480 km/oră viteză maximă. 


Un comunicat militar german a anunţa! 
că faimosul pilot de vănătoare 1/ans ]oa- 
chim Marseille, cel mai vintuos sburător 
depe frontul african, după 158 Inpte aeri- 
ene, a murit fără să fi cunoscut înlrânge- 
rea. Deşi numai în vârstă de 2 ani, a 
avansat repede la gradul de căpitan şi îu- 
sese răsplătit pentru glorioasele sale fapte 
cu Frunzele de Stejar, cu Spade şi Brilian- 
te, la Cavaleria Crucii de Fier. 


ŞI Căpitanul de corertăjagonej []. Yoshultawa 
publică în «Lofiwissen» un studiu interesant 
asupra motoaralor de aviaţie japoneje şi asupra 
desvoltării lor până în anul 1939: «Kotobuki» 
«Hikari», «Sakae», construite de uzinele Naka- 
jima; «Miozio», «Kinsai», «Zisei», construite de 
uzinele Mitsubishi . . . etc. 

N (Cele 4 avioane qaadrimotoare care, astfel 
cum sa anunţat, au aterizat forţat, din lipsă de 
benzină, în Turcia (trei pe aeroportul dala An- 
kara şi unul la Adapaza) sunt aparate Consoli- 
dated de tipul B—24 «Liberator», americane. 

5] Cunoscutul ziarist şi aviator italian Maner 
Lualdi închină în ziarul «La Nazione» din Flo- 
renţa, un documentat articol cu privire la stră- 
lucitele biruinţe ale aviaţiei române. 

[N Societatea engleză de navigaţie aeriană 
Britisch Airway a fost silită de evenimentele 
din Mediterana să suspende serviciul aerian Li- 
sabona—Cairo. 

N) in doi ani de activitate compania LA.T.I. 
(Linee Aeree Transcontinentali Italiane) a rea- 
lizat 211 sboruri peste Atlanticul de Sud totali- 
zând 2.628.000 km. şi transportând 424 pasageri, 
69.691 kgr. poştă şi 128.997 kgr. mărfuri. 

NI După o ştire apărută în ziarul «Auto» 

Lă 
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(Franţa), uzinele S.N.C.F. din Sud-Est se osupă 
ia prezent cu construirea unui aparat de pasa- 
sageri de 120 tone. Lucrările progresează farora- 
bil, însă, procurarea motoarelor corespunzătoare 
rămâne o problemă de prim ordin. 

ED Aitlee, când s'a întors dela o ultimă şi 
furtunoasă şedinţă a Camerei Comunelor, între- 
bat ce creda despre situaţia actuală și cum își 
explică nervozitatea cercurilor politice, a răspun. 
textual : « Cifrele declarate de Ază oglindesc din 
nefericire adevărul». 

Aceste cifre privesc tonajul navelor de războiu 
şi comerciale, scufundate de forțele Axei în de- 
cursul acestui războiu. Mărturisirea lui Attlee | 
este cu atât mai interesantă cu cât ea este ma- 
nifestarea spiritului realist englez, care ține mai 
puţin seamă de propagandă când este vorba de 
a spune adevărul menit să îndrepte lucrurile. 

II Inginerul D. Martini publică un interesant 
stadiu în «Rivista tecnica delle ferrovie italiane» 
în care arată cum a ajuns la soluționare proble- 
mei construirei adăpostului antiaerian care nu 
are nimic de suferit depe urma loviturilor în 
plin, mulţumită unui sistem original şi ingenios 
de amortizare. 

DI] Avioanele de vânătoare americane care se 
află acum în lime pe frontul rusesc sunt: Cur- 
tiss P—40,«Tomahawk», Curtiss P—40 De Kity- 
hawk» şi Bell, P—39 «Aircobra». 

E] Cipitanul aviator Herman Graf a înregit- 
trat în ziua de 26 Septembrie a. c. cea dea 202-a 
victorie aeriană, [Herman Grat a fost instructor 
de sbor în România şi palmaresul săa impresio- 
nat -l-a realizat pa frontul de Răsărit. Până acum 
niciun pilot da vânătoare din lume nu a înre- 
gistrat atât de multe victorii aeriene. 

WI Din dările de seamă ale unei conferinţe de 
radioelectricitate ţinută la Ohio (America) în 
cursul lunei Martie 1942, rezultă că staţiunile 
americane de emisiune utilizau în timp de pace 
5500 ingineri de specialitate. 

[ŞI ln Germania sa promulgat recent o movă 
ordonanţă de execuţie a legei asupra apărării 
pasive care se referă mai ales la camutlajul imc- 
bilelor. 

 Radiotonia germană numără astăzi preste 
13.000.000 auditori fiind în fruntea ţărilor eu- 
ropene şi depăşită în lumea întreagă numai de 
U. S. A. 

WI] După o statistică publicată de «Uniuimea 
Internaţională de Radiolodifuziune», radiofonia 
a consumat în 1939 aproximativ 5!/2 miliarde 
kilowaţi — ore. 
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Taxa poştală 


Decolare şi ate- 
rizare în orice loc 


Războiul de mişcare în 
proporţii uriaşe, care 
constitue . caracteristica 
strategiei moderne ger- 
mane, reclamă aplicarea 
unor mijloace speciale 
grație cărora să se poată 
cunoaşte în orice clipă 
situația operaţiunilor şi 
care să facă posibilă 
transmiterea de ordine 

! către trupele operative 
până şi în primele linii 
ale frontului. 

Avionul de legătură 
ideal, datorită calităţilor 
sale unice de sbor care-i 
permitlo decolare şi ate- 
rizare în orice loc, este 
Fieseler „Storeh“, o 
creațiune 


GERHARD FIESELER WERKE îi 


Tip. „Dimitrie Cantemir“, Calea Floreasca, 13, Lucureşti Îl — Tipărfiă la 1 Ncembrie 1942 
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O interesantă fotografie a avlonului german de luptă Dornier „Do 217“, 
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Concursul național de aeromodele 1942. 
Aviația la noi. Aviația în alte ţări. 
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CACITOL L-S.A.R 


TEATRU CINEMA „CAPITOL. 
BULEVARD. ELISABETA, 
e Telefon No. 3.95.04 p 
Sala zare 1020 locuri i: 
__ Grădina florent 800 „locuri E 


Localul este cotat ca cea mai mare sală de spectacol din iară. Elegantă, conforta- 
bilă, cu foayer mare și amenajată cu cea “mai modernă; instalațiune, Ventilaţie de vară 
pentru aer rece și iarna aer cald în calorifer. Proiecţia impecabilă. Motor propriu. 
Rulează numai filme premiere din toate producţiile superioare mondiale. Sala este un cri- 

teriu pentru toți cinematografiştii atunci când vor să ruleze filme bune. 


Dacă vă interesează stările de lucruri dela sate şi doriţi să 
sprijiniți ridicarea morală şi materială a satului românesc ; 
Citiţi și răspândiţi în cercul cunoscuţilor revista: 


„SATUL 


Care apare de 12 ani și publică: literatură populară, (poveşti, schiţe, 

nuvele), poezii, articole şi îndrumări de agricultură, viticultură, pomicuk 

tură, creşterea și îngrijirea vitelor, a păsărilor; sfaturi și îndrumări de 

medicină populară, medicină veterinară, pagina religioasă, despre coo- 

peraţie, pagina veselă, reportaje din război, monografii, ştiri din țară și 
din toată lumea, jocuri şi tot ce interesează vieaţa satelor. 


Abonamentul 150 lei anul. Redacţia şi Adm-ţia: Calea Floreasca 13. Buc. îi 


PREŢUL ABONAMENTELOR, NUMAI ANUAL; 
Pentru studenţi, elevi şi grade inferioare din aviație lei 230 


Citiţi şi răspândiți revista 
„ROMÂNIA AERIANĂ“ | |. i 
singura publicaţie românească Pentru instituții şi societăți 


Pentru străinătate dublu 
a problemelor aerlene. Abonamentele încep la | lanuarie; Lnstituţii de Stat la 1 Aita. 
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Director : 
Andrei Udrea 


Atenţie la Aviația Civilă! 


Aviația noastră civilă a fost sortită să-şi 
plimbe existența prin numeroase departamente. 
(Creată în 1920 pe lângă Comunicaţii, va trece 
iîn 1923, pe cale bugetară, la Războiu, în 1930 
ila Industrie, în 1932 înapoi la Armată, în 1936 
la Aer şi Marină, minister atunci înființat şi în 
1940 iarăşi la Apărarea Naţională, după trans- 
formarea Ministerului Aerului în subsecretariat 
de Stat, — situație în care se află astăzi. 

Sunt voci cari pretind că aviația civilă ar fi 
„la ea acasă“ tot la Comunicaţii, unde şi-a 
început carlera, temă pentru care se pot găsi la 
rigoare argumente suficiente. . 

Desigur, repetata schimbare a organului su- 
perior tutelar a influențat profund aspectul, 
exterior şi interior, al aviației civile naţionale 
şi a lipsit-o de tradiție, ceeace nu a fost, nici 
mu putea fi, de bun augur pentru chiar exis- 
knța ei, deşi importanța acestei instituţii în 
Stat, — importanţă justificată prin modul  di- 
rect şi propriu în care intervine în sectoarele 
de activitate ce-i sunt rezervate, — i-a conturat 
h timp o independență pe care, însă, până 
«cum n'a avut'o, dar de care, ideal, ar fi să se 
lucure. 

Această independență isvorăşte din practica 
iicrurilor şi corespunde mal ales perspectivei 
ce aeronautica civilă are in perioadele de pace. 


Intr'adevăr, aviația civilă mondială s'a născut 
şi sa desvoltat în cele două decade care au 
urmat primului războlu mondial. După acest ȘI 
doilea războiu mondial, ea va avea în viața 
Statelor, mari şi miei, un rol de vaste dimen- 
siuni. Din această cauză, la finele ostilităților, 
ea trebue să dețină formulele care să-l permită 
imediata îndeplinire a acestui rol. Totul se im- 
pune făcut în acest sens şi România nu trebue 
să rămână în afara procesului amintit, căci alt- 
fel se va găsi, într'o inferioritate pe care a mai 
cunoscut-o cândva în acest domeniu şi pe care 
nu a putut-o îndrepta decât târziu, după 1935, 
cu mari străduințe. ? 


Lă 
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Războiul impune, — la noi accentuiază, — 
contiguitatea dintre cele două ramuri ale aero- 
nauticei, militară şi civilă. De aci schimbări .în 
organizare. Acestea însă nu trebue să aducă 
aviația civilă în situația „de a o lua dela în- 
ceput“, odată cu încheerca păcii. Cu alte cu- 
vinte, în acel moment, ea să nu fie obligată la 
eforturi de organizare, inerente” numai debutu- 
rilor, ci din contră, să file în măsură a folost 
experiența căpătată în această direcție în ani: 
de linişte. = 


România Aeriană 
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Patologi 


Aviatorii pot căpăta numeroase turburări,, une- 
le destul de grave şi chiar fatale, din pricina: 

— înălțimii mari, la care sboară; 

— vitezii şi mai ales variațiilor ei (accelemațţiiilor!). 

la articolul precedent am arătat în câteva cu- 
vinte, efectele fizio-patologice pricinuite: de alui- 
tudinele mari. Ele sunt legațe de anoaremie 
(sărăcie în oxigenaţie) şi acapnie (siirăăcie în 
bioxid de cărbune). 

Aceste două feluri de efecte sunt caracterizate 
prin o întreagă gamă de turburări respiratori 
şi ciroulatorii şi de modificări umorale (arderi 
incomplecte cu produse toxice). 

la plus aviatorii, în sborurile lor, întâlnesc ș; 
alţi factori vătămători, ea diverse radiaţia electri- 
ce, frig, ete, care îngreuează turburările pprinnare, 
anoxemice. 

» x » 

Dar sburătorii, în mişiunile lor curajoase, pr 
câdea victime unei serii de factori, legați de fe 
lul sborului, sau mai bine zis de felul vitezii 
de sensul ei. 

Vitezele constante sau variabile, îns: cu ac 
calerații progresive rectilinii (lineare) realizate în 
avion, nu sunt urmate de turhurări prea evidde: 
te, prea serioase ; în schimb scohoriril» reper 
virajele, cu acceleraţii unghiulare şi cenimituygale 
au influenţe vătămătoare, în primul rând, aswpra 
aparatelor circular şi labirintic (de echilibru) și 
în al doilea rând, asupra sistemului merwos cen- 
tral şi viscerilor abdominale (maselor intestinale) 
Mai toate turburările, legate de viteză, aceveleriații 


căderi ete, sunt categorisite de patologişi în ru- 
brica şocurilor aeriene. 
Sunt însă aviatori, din cei mai reputați. cari 


alirmă că, chiar cu acceleraţii lineare, apiur mule 
tarburări. După ei, un sbor prea repede, cehia 
orizontal, n'are o traectorie absolut limearii ce 
sinuoasă, cu multe zigzaguri cari produc schim. 
bări şi apăsări multiple, cu şocuri mai mult sai 
mai puţin apreciabile, care enervează pe siburiător 
şi-l fac să execute manevre, justificate mau nu, 
în tot cazul obositoare. 

In plus, mişcările repezi, cu ridicările şi :sco- 
boririle bruşte, sunt urmate de variații brarome 
trice cu sau fără turburări de oxigenație. 

Variaţiile prea fepezi, ale presiunii stmossfertice, 
pricinuesc o serie complexă de reaciii şi turibu- 


tea de im 


4. Acceleraţia este variația vitezii î+ 
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a aviaţiei 


rări cardiovasculare (tachicardie, variaţii în ten- 
siunea arterială şi venoasă, uneori cu hemoragii, 
insuficienţa cardiacă, oboseală gr nerală cu nea- 
tenție etc). 

Virajele sunt urmale de turburări grave de 
ozigenaţie (anoxemie), mai ales ale creerului. 

Omul işi di seama de situaţia sa în spaţiu, 
îşi orientează statica şi-şi coordonează. mişeările, 
datorită unor senzaţii, impresiuni, denumite 
interne sau organice, care ar fi: 

— impresiuni,statice (tactile, vizuale, muşculare); 

— impresiuni kinezice (kinestezice : senzaţii 

de mişcări pasive sau active); 

— impresiuui labirintice, 

Aceste impresiuni, strâns unite în anume gru- 
pe, excită diverse centre nervoise, care deter- 
mină anumite concentraţii muşculare, necesare 
la menţinerea şi restabilirea echilibrului corpu- 
lui omenesc. 

In special impresiunile venite din urechea in- 
ternă (labirint) sunt conduse la centrul rervos 
de echilibraţie şi de coordonarea mişcărilor (ere- 
erul mic), Aceste impresiuni, primite de urechea 
internă — canalele semicircular: — sunt prici- 
nuite de deplasăriie, spuduirile unor petricele 
(otolite), cari irită în felurite chipuri terminaţiile 
nervoase ale nervului vestibular (0 fascie din 
nervul auditiv). 

Deci omul, în deosebi aviatorul, conştient sau 
inconştient, se orientează, se adaptează, îşi echi- 
librează poziţia şi mişcările, folosindu-se de o 
s=rie de mecanisme psihojiziologice, unele in- 
formative şi altele executive, legate de: 

— senzațiile vizuale, primite din un' câmp rvi- 
zual, cât mai clar şi mai intens; 
senzaţiie sau impresiunile superficiale şi 
de apăsire (senzaţii tactile, muşeulare, ki- 
nezice etc); 
impresiunile sau excitaţiile, de ordin me- 
canic, a unor organe speciale din labirint 
(canalzle semicirculare). 

Ca ajutorul acestor mecanisme senzoriale, avi. 
atorii îşi dau seama de situaţia lor şi a avioa- 
nelor, pe care le manevrează prin mişcări volun- 
țare sau chiar reflexe. Un viraj prea scurt, cu 
mişcări şi acceleraţii unghiulare prea repezi, 
cu vrile cu raze de învârtire prea mici, produce 
şocuri şi exziiaţii neobişnuite, anormale, în apa- 
ratul de echi!'brare (labirint), precum şi apăsări, 
presiuni, ca su fără extinderi. în sistemul ne- 
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uro-muscular. In anume limite suportabile, şocu- 
vile aeriene, chiar mai mari, exeită mai grosolan 
şi mai ameţitor canalele. semicirculare (din la- 
birint) şi deci alarmează personalul navigant. 
Ua pilot, însă, versat, încă rămâne stăpân pe dân- 
sul, îşi dă seama de poziţia avionului, de direc. 
ţia mişcării, de felul vitezii şi acceleraţiilor. Vi- 
rajele, mişcările centritugale, cu variațiile mari 
în presiunea atmosferică irită neobişnuit, apasă 
deosebit sistemul neuro-muşcular (sensibilitate 
profundă), dând o nelinişte, care-l face să-şi dea 
seama de situația periculoasă a aeroplanului. 
Faţă de asemenea împrejurare, în medii excita- 
tive, trecute de limita obișnuinţii, aviatorul, se- 
rios şi bine antrenat, este în stare să reacționeze 
cu folos, fie voluntar fie automat, redresând avio- 
nul, schimbându-i direcţia sau viteza. Dar obo- 
selile prelungite, emoţiile, şocurile aeriene şi 
tarburările anoxemice, inerente înălțimilor mari, 
intensifică vătămârile în mecanismele psihofi- 
ziologice ale echilibrării şi orientării. Aviatorii, 
chiar antrenați, îşi pierd simţul situaţiei, numai 
pot fi stăpâni pe mişcările lor şi deci nu sunt 
în stare a conduce aparatul în condițiuni bune. 

Pentru a se îndapârta însă eventualele scăpări 
din vedere şi turburări de echilibru, tehnica mo- 
dernă a căutat şi a parvenit să aducă perfecţio- 
nări, din ce în ce mai ingenioase şi mui fericite 
în aparaturele aeroplanelor, sortite a da o stabi- 
lizaţie automată şi a se păstra o bună vedere 
şi un întins cânnp vizual. 

Unele accidente se pot ivi din cauza aşa zise- 
lor acceleraţii complimentare, când sburătorii, 
din neatenţie, în timpul virajelor sau sborurilor 
foarte repezi, mişcă capul sau braţele lateral sau 
în direcţii nepermise. ; 


Lă 
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Cele mai importante efecte fiziopatologice sunt 
datorite virajelor şi mişcărilor centrifugale. 

Aceste efecte sunt clasate, de patologişti, în 
3 grupe: 

— grupa efectelo:> cardio-vasculare ; 

— grupa efectelor de echilibraţie ; 

— grupa efectelor simpatico-vegetative. 

Bjectele cardio-vasculare, denumite de unii 
autori hemodinamice, sunt prieinuite de un com- 
plex de şocuri, consecutive mişcărilor rotative, 
centrifugale. Aceste. efecte se manifestă prin 
modificări radicale in presiunea sanguină, în 
circulaţia organelor şi mai ales a cresrului. 

Ețectele de echilibriție, denumite şi labirintice 
se manifestă prin amețeli, pierderea siguranţei şi 

a simțului de orientare, turburări oculare (nis- 
di), 

Bjectele simpatico-vegetătive sunt datorite miş- 


cârilor şi deplasărilor organelor, mai ales din 
abdomen, cu tracţiunea (întinderea) ligamen. 
telor şi plexurilor nervoase. Ele se manifestă 
prin turburări nervoase, amețeli, turburări car- 
dio-respiratorii etc. 

Capitolul turburârilor căpătate de sburători 
în timpul sborurilor este destul de vast; m'am 
mulţumit a trece în revistă noțiunile mai impor- 
tante, pentru ca cititorii revistei s?-şi poată da 
seama de aspectul cortejului efectelor fiziopato- 
logice, ce se constată la mulţi aviatori, nean- 
trenaţi şi neselecţionaţi. 

Tot în patologia aviației, se studiază o serie 
nouă de simptome aparte la mulţi paraşutişti. 
De aceia voi expune în câteva cuvinte problema - 
medicală a paraşutismului. 


* . 

Paraşutismul poate determina un număr de 
accidente, din cele mai complexe şi variate. 

Starea emotivă, înaintea liecărui salt în vid, 
este isvorul unor turburări circulatorii, destul 
de serioase (hipotensiune arterială, sineopă etc). 

Căderile în vid duc la excitaţii tactile şi la 
tensiuni şi senzaţii de greutate şi durere în păr- 
țile declive (inferioare) ale corpului. Apoi balan- 
sările corpului căzut pot agrava modificările, în 


mecanismul fiziologic, ivite de obicei în timpul 
căderii. 


Paraşutiştii, cu polipi şi afecţiuni la ureche. 
pot capată turburări grave, cu hemoragii şi per- 
foraţii timpanice. 

Viteza căderii, din momentul săriturii în vid: 
şi până la deschiderea paraşutei, estecam de 50 
metri pe secundă; această iuţeală de desoinde- 
re nu este lipsită de pericole, de oarece ea sin- 
gură constitue un adevărat traumatism, cu con- 
secinţe circulatorii, respiratorii şi nervoase. 

In momentul deschiderii paraşutei, omul su- 
tere o sguduitură mare la nivelul multor organe 
şi părţi din corp, prinse de bretelele şi legătu- 
rile paraşutei. 

Modul de contecţionare şi de fixare pe corp 
a parașutei îndulceşte mult vătămările zguduitu- 
rii. Şocul suferit de corpul omenesc, în momen- 
tul deschiderii umbrelei, este socotit la o greu- 
tate, la o impinsoare de vreo 500 Kgr. în stare 
a provoca fracturi de coaste, rupturi de organe 
(ficat, splină), hernii şi relaxări şi deplasări de 
organe (rinichii etc). 

Tehnicieni se întrec în a găsi confecţionări și 
modalități de fixare şi de deschidere întârziată 
automată, cât mai judicioase. Se caută a 
se ajunge la bretele special aplicate, pe cât mai 
multe regiuni ale corpului omenesc, pentru a 
servi nu namai la o bună susținere, dar şi la o 
eficace amortizare. - 
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Una din măsurile prevenitoa:- le acgeideri 
este selecția medicală, serioasă +: lazatii pe in- 
dicaţiuni precise. Oamenii sortii a intra în gru- 
pul paraşutiştilor trebue să fie perfect siănătoși 
cu muşculatură desvoltată, fără cicatrici abdo- 
minale, fără ptoze viscerale şi fâri uleclimni oto- 
rino-faringiene. 

Atevisarea, sau mai bine zis ajungerea la pâ- 
mânt, se face cu oarecare vitezi, ce oscilează 
între 5—6 metri pe secundă. Socul simţit de 
om s'arasemăna cu o sguiduitură simțită dle unu! 
ce cade la pământ de la 3 meiri. Ne dinu seama 
că aterisarea se face cu destule pentru 
acei neantrenaţi, nedeprinşi şi cu defecte» orga- 
nice. 


riscuri 


O greutate mare şi chiar un pericol îl! cons. 
titue vântul ; acest factor nefavoralil își arati 
efectele, nu numai în periclitarea căderiilor pe 
sol, dar şi prin marile devieri de la locul sorul 


aterisării. Un vânt mare înrăutățesie lelul căderii 
dându-i caracterul unei trânteli, care, de multe 
ori, se soldează cu fracturi ale membrelor inle- 
rioare şi chiar a coastelor. 

Din cele arătate se poate vede: câ paragulis- 
mul nu este un simplu sport, cu care se eviden- 
țiază enrajul, ci o adevărată prolesiuri ndepli- 
nită de indivizi sănătoşi, tără defecte organice, 
cu bună musculatură şi mai ales îndelug pre 
gătiți pentru această aplicaţiune sportivă vio- 
lentă. 


*» 
* . 


Dar temerarii noştri aviatori mai pol cădea 
victime şi unor intozicațiuni din cele mai seri- 
oase, pricinuite de: 

— emanaţiunile substanţelor toxica din apa 
ratele extinctoare; 

— emanaţiile oxidului de cărbune din motoare; 


— emanaţiile esențelor etilate din b'emzina 
prelucrată. 

In caz da incendiu la bordul avioanelor, se 
utilizează aparate de stingerea focului : în aceste 


aparate se găsesc o serieide substanțe e stimeloare 
ca tetraclorura de cărbune, bromura de metil. 
In special bromura este toxică prin electelle sale 
sufocante şi. prin gazele produse din descormpmune- 
rea ei (gazul bromhidric şi oxidul de cărbune) 
Tetraclorura de cărbune este ma: puțin toxică 
ea bromura de metil; totuşi şi ea produce tur- 
borări circulatorii (sincopa cardiacâ) si suloc:ante 
prin prodaşii ei de descompunere la temypera- 
tura ridicată (fosgen şi oxid de cârbune) 
Adeseori, din cauza unor defecte în dispozittivu 
de eșapament sa pot depozita, în carlingă sau 
cabină, cantități mari de vxid de cârbuns, car 
due la intoxicații masive mortale san a tulbu 
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rări nervoase, amețeli şi slăbiciuni destul de 
grave. 

Fsenţele antidetonante, esenţele etilate, puse 
în benzină (tetraetilul de plumb, dibromură de 
etilen etc.), dau naştere la un complex de otră- 
viri prin inhalația esenţelor etilate și a pulbe- 
rilor de plumb, prin ingestia (înghiţirea) pul- 
berilor de plumb precura şi iritarea şi absorbţia 
cutanată (prin piele) a diveişilor produşi toxici. 

Inhalaţia tetraetilului de plumb produce mari 
dureri da cap, amețeli, turburări vervoase şi 
cardiace, vărsături etc. 


* 
* * 


Din cele expuse, ne dăm seama că aero-na- 
vigația este un sport, neobişnuit şi forţat, care 
sileşte organismul omenesc la o adaptare spe- 
cială. Organismele neadaptabile, suferinde, cu 
diverse afecțiuni inaparente, nu pot suposa in- 
fluențele sborurilor, se îmbolnăvesc şi capătă 
un complex de simptome denumit: răul sbu- 
rătorilor, răul aerului sau aeropatia. 

După concepţia, unanimă admisă de medicii 
specialişti, aeropatia este un sindrom, complex 
şi variat, cu manifestații acute sau tardive, căpă- 
tate de personalul navigant, din prieina condi- 
țiilor neobişnuite, ivite în timpu) sborurilor. 
Acest sindrom, sau mai bine ++ complex de 
efecte fiziopatologice, este consecinţa dezeehi- 
Hibrului biofiziologic, la cdre se adaogă o serie 
mai mică sau mai mare de fenomene de intoxi- 
cație (externă sau internă, autointoxicaţie). 

Oricare ar fi rezistenţa şi antrenarea aviato- 
rilor, sborurile făcute prea des şi fără program 


şi socoteală, aduc vâtămări, uzează organismele. 


După câtva timp sburătorii se aleg cu o serie 
de tulburări nervoase, studiate în anvme capitole, 
zise de aeronevroză. 

Patologia aviaţiei este de o importanță capi- 
tală; ea trebue pertect cunoscută de medicii 
armei aeriene şi chiar de personalul conducător. 
Această ramură a medicinii, medicina aero- 
nautică, a deschis, în ultimul timp, o serie ne- 
numărată de capitole, din cari mai importante 
sunt : 

— Meteoropatologia şi problema atmosferii, cu 
toţi factorii ei fizici, chimici şi biologici. 

— Fiziopatologia aviaţiei. 

— Terapeulica şi igiena aeronavigaţiei. 

— Probleme de medicină legală, în legătură 
cu accidentele aeronavigaţiei. 

— Salecţia sburătorilor. 

— Probleme de medicină socială în legătură cu 
aeronavigaţia. 

Daalttel medicii aviaţiei noastre sunt la înăl- 
țime ; cunosc bine toate problemele sanitare şi 
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tehnice ale aeronavigaţiei, mai ales că unii din 
ei au fost şi sunt ei însâşi piloţi sau obser- 
vatori desăvârşiţi. 

Desigur, cel mai important capitol al me- 
dicinii aeronautice este cel privitor la aptitudinea 
fizică pentru serviciul acrian şi la selecţia sbu- 
vătorilor. Dezideratele acestui capitol sunt satis- 
făcute cu prisosinţă de serviciul nostru aerona- 
utic. Cu toate aceste cred necesar câteva noţi- 
uni şi sugestiuni, primite şi descrise eu ocazia 
unor reuniuni de documentare asupra medicinii 
aeronautice şi unor congrese internaţionale de 
aviaţie sanitară. Am avut prilejul să ascult şi să 
discut cu marele chirurg spaniol Cardenal, care 
prezidase un congres internaţional la Madrid. 
Pentru acest medic, cu reputaţie mondială, me- 
dicina aeronautică este de o importanţă deose- 
bită, merită a fi studiată în loate amănuntele 
nu numai la facultăţile de medicină, ci chiar în 
institute medicale speciale. 

De aceiaş părere era şi cunosculul medic bel- 
gian Silvaers!, medicul şef al aviaţiei, care socc- 
tea că unul din stâlpii de razim ai aviaţiei este 
selecţia sburătorilor. 

Expertizele în materie selectivă sunt foarte 
delicate şi pretenţioase. Realizările lor nu se po! 
îndeplini de cât de mediei experţi, cunoscători 
în medicina aeronautică şi în medicina generală. 

In general, serviciul aerian nu pretinde spor- 
turi musculare prea mari; însă urcările şi sco- 
boririle, cu denivelaţiile baromstrice prea bruşte, 
vitezele brutale şi variabile şi desele viraje şi 
picaje nu pot fi suportate de cât de sburătorii 
cu pereiele ablominal musculos, fără cicatrice 
şi fără hernii. 

“Nu se poate suporta, fâră turburări organice 
şi funcţionale, variaţii prea rapide de altitudine, 
cu denivelaţii bruşte, decât de aviatori, cu apa- 
rate cardio-circulator şi respirator sănătoase şi 
cu mare supleță funcţională, precum şi cu un 
sistem neuro-vegetativ pertect echilibrat. Știind 
că în altitudinele mari pot apărea turborări 
anoxemice, uneori cu fenomene de intoxicație 
endogene, se cere ea «burătorii să aibă organele 
eacretorii absolut normale (rinichii). Viziunea 
trebue să fie perfectă, cu acuitate vizuală nor- 
mală, fără urmă de discromatopsie (vederea cu- 
lorilor turburată). 

> Acrobaţiile inerente aviaţiei de războiu şi vite- 
zele mari nu pot î: suportate decât de piloți cu 
sistem nervos integru, cu un mecanism labi- 
intic sănătos şi nu prea exrcitabil, 


Având în vedere piedicile întâlnite la tot me- 
mentul în timpul sborului, piloţii trebue să 
aibă o stare, [o facultate perceptivă nu numai 
normală, dar perfect coordonată. Ori această 
stare psihofiziologică nu se poate preciza decât 
prin metoda selectivă psihotehnică, îndeplinită 
numai de un personal medical, solid instruit şi 
experimentat. Acvastă metodă se bazează pe 
probe obiective, denumite teste, în legătură cu 
percepțiunea propriu zisă, cu atenţia, cu emoli- 
vitatea şi cu felul reacţiunei (repede şi precis). 

Dar, oricare ar fi valoarea şi rezistența pilo- 
tului, sborurile de lungă durată şi repetate, 
după un timp oarecare, vatămă organismul cel 
mai puternic şi mai sănătos. De aceia, perso- 
nalul navigant trebue prețuit, apărat şi bine 
răsplătit ; în această privinţă, serviciui medical, 
cu concursul organelor diriguitoare, trebue să 
aibă la dispoziţie organizări speciale, judicios şi 
bogat clădite şi înzestrate, în vederea satisfa- 
cerii multiplelor cerințe de medicină curativă, 
preventivă şi in general medico-socială. 

Uu această ocazie îmi aduc aminte de unele 
încercări ale medicilor şefi de a organiza 2—3 
spitale, anume pentru nevoile personalului na- 
vigant. Având în vedere îmbolnăvirile, multe şi 
variate, de cari sburătorii noştri pot fi loviți şi 
mai ales de unele afecţiuni şi boli, cu caracter 
absolut special, neîntâlnite în practica medi- 
cală comună, sunt de acord cu propunerile de 
mai sus pentru a se organiza cât mai repede 
spitalele aviaţiei cu medici internişti, chirurgi, 
oculişti, neurologi, etc. pregătiți şi specializaţi. 

+ ” *» 

Nu pot încheia mica expunere, fără a scri 
câteva cuvinte asupra evacuărilor pe calea ae- 
rului. Cred de prisos a insista asupra acestui 
mijloc de transpoit, cu avioanele sanitare, bun, 
lesnicios şi rapid, socotit a fi utilizat nu numai 
în timp de războiu, dar şi în timp de pace. Trans- 
porturile sanitare pe calea aerului trebuese fă- 
cute cu socoteală şi după anume indicaţiuni 
precise. Nu orice medic, ori cât de emerit ar 
fi, este în stare a preciza indicaţiile perfeete 
ale evacuărilor. Este nevoe de prescripţii ordo- 
nate de medici specialişti, cari să cunoască la 
pertecţie felul transporturilor, caracterele lor, în 
legătură cu înălţimea, viteza, regiunea cât şi cu 
felul leziunilor. 


Medic General Dr. |. Bălăneseu 
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Am citit de-abia acum, cartea lui Kessel: 
«Mermoz». Am început-o cu îndoeli, am citit-o 
cu plăcere, am terminat-o cu admiraţie. 

Odată, cineva, era în situaţia de a ţine un 
discurs funebru, pentru cel mai bun prieten a! 
său şi-mi explica patetic cât îi este de greu; e 
ca şi cum ar fi încercat să vorbească la mour- 
tea unui frate. 

Acel cineva avea dreptate. 

Şi totuşi, Kessel a isbutit să scrie una din cele 
mai bune cărţi asupra celui mai bun prieten a! 


Jean Mermoz 


lui dispârut: Jean Marmoz. Aşa dar, bunele îin- 
tenţii nu dăunează artei în mod sistematic şi 
inevitabil. Se poate face artă numai cu cele mai 
bune sentimente şi cu o bunăvoință intensă şi 
premeditată. 

Kessel a vroit să imortalizeze personalitatea 
cu totul excepțională a lui Mermoz; să scoată 
din neştiut şi anonimat tot ceiace a făcut faima 
mondială a unui erou al aerului. 

In viaţă, Mermoz a fost o vadetă mondială. 
Succesul, renumele, gloria lui, au traversat și 
ele Atlanticul ca şi el însuşi, de câteva ori, în- 
colo şi încoace. De obicei gloria strică, deviază, 
falşitică, pe acei pe care-i atinge. Valgul, care-i 
germenele principal al fenomenului gloriei, ia 
trâmbiţele în mâini şi sună până la lehamite. 
Oamenii a"»oariţi da giorie ajung, fără voia lor, 
să nu se mii bnenre da simpatie, — adică toc- 


SA AEHIANA 


Mm Oz 


mai de elementul lor vital, — tocmai din cauza 
acestui șacarm de surle şi fanfare. 

Mermoz a fost glorios fără voe, jenat de gloria 
lui; fiindcă el era un nestăpânit temperament 
eroic, prin firea lui, pentr sine, numai prin 
rațiunea existenţei lui, 

Om întreg, aproape excesiv şi tumultos, câşti- 
gând şi plătind succesul cu o viaţă aspră de etor- 
turi şi de riscuri permanente, totdeauna luat de 
piept cu moartea, Mermoz a rămas simplu, în- 
țelegător, modest, bun. 

De aceia poate, — din cauza acestei bogății 
de subiect, Kessel şi-a depăşit scopul urmărit 
prin cartea sa, din care a făcut un înalt poem 
al «omului», în cel mai înalt înțeles al curântului. 

Nu aş putea spune că această carte e o viață 
romantică a lui Mermoz, căci e mai mult istori= 
sirea vieţii lui, a unei vieţi formidabile, condusă 
de o vitalitate şi un elan sufletesc parcă mi- 
tologice. 

Personalitatea lui Mermoz se înalță fantastică, 
în adevăr neperitoare,—mai durabilă de cât ori- 
ce statue, nu din grandilocvența autorului sau 
expresiile hiperbolice şi nici din lirade, ci din 
istorisirea simplă a faptului care işi are grandoa- 
rea în sine şi în calitatea elanwlui cu care se 
desăvârşeşte. 

Maltă vreme, aviația, omul sburător, nu şi-a 
avut literatura lui, adică simpla marare a impre- 
siilcr asupra lumii văzută de sus, din sbor. Şi 
era doar un material nou, care se preta. Exu- 
pery în al său «Sbor de noapte» arealizat poe- 
mul sborului prin boznă. Kesselîn «Mermoz», a 
realizat titanicul roman al muncii şi idealului 
aviatorilor de linie. 

La baza aspectului strălucitor şi parcă facil 
al gloriei stă totdeauna o muncă tenace, «terre 
ă terre», un hamalâc greu şi avid, 

Dragostea lui Kessel pentru al său. Mermoz, 
căzut în Atlantic, dispărut fără urme,a dat căr- 
ţii un patetism pe care nimic altceva nu-l poata da. 

Ce admirabilă carte de educaţie, de formare 
a omului! 

Există un fzl da internaţionalism ascuns al 
taturor aviatorilor de pretutindeni, isvorit din 
eunoaşterea greutăților sarcinei lor, din camara- 
deria inerentă aceluiaş pericol, înfruntat la fel. 


Acest colorit universal îl prezintă pe Mermoz ca' 


un fel de erou, aparţinând nu numai Franţei 
lui, pentru prestigiul căreia s'a sbătut, ci ome- 
nirei întregi, fiecăruia dintre noi, prin ceiace el 
numai a izbutit să realizeze, învingând de ală- 


- 


tea ori asprimea împrejurărilor copleşitoare şi 
chiar propriul lui desţin, care se părea de atâtea 
eri sunat şi care a fost de atâtea ori, amânat. 

Kessel a ştiut că adevăratul geniu uman stă 
în omenesc şi a accentuat cu artă omenescul 
din «Mermoz». În aceasta stă poate secretul 
laptului că această carte «te prinde», te seduce, 
gu mijloace simple. 

Ca:tea a fost scrisă cu o perpetuă grijă, par- 
că de teama unui nevăzut control al spiritului 
lui Mermoz, care reprezenta atâta bun simț, 
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atâta simplitate, atâta delicateţă şi atâta înţele- 
gere a vieţii şi a morţii. 

Tipărită în Martie 1938, cartea aceasta este 
parcă dintre cele de pe urmă vrăji şi strigăte ale 
muzelor, care, intrate apoi între arme, au înce. 
put să tacă. 

Intâmplarea mi se pare simbolică. Mermoz re- 
prezintă maximum de creație umană, tipul ideal 
de om, al unei epoci care s'a încheiat, sau care 
sa oprit o clipă... adică, comic vorbind, câţiva 
ani. 

Demostene Botez 


' Motorul cu reacţie şi sborul interplanetar 


Una dintre aspiraţiuiile lumii civilizate, este 
stabilirea unei comunicaţii între pământeni şi 
presupuşii locuitori ai altor planete. 

Această aspirație a fost alimentată, în ultimul 
țimp, de marile descoperiri şi invențiuni, ca: 
telegrafia fără fir, radiofonia, televiziunea şi 
— însfârşit —— motorul cu reacţie. 

Inaintea acestor invenţiuni, s'au brodat — pe 
această temă — cu multă fantezie, veşti ima- 
ginsre despre scrisori.sosite din planeta Marte, 
pe calea văzduhului, sau despre semnale lumi- 
noase lansate de martieni, pentru a atrage aten- 
ţia pământenilor. Nu mai vorbim despre litera- 
tura fantastică sau vizionară care, cel puţin, nu 
” pretindea să fie lvată în serios, 


In afară de toate acestea, marii cercetători din 
lumea întreagă, au luat în serios problema co- 
municației interplanetare şi n'au scăpat ocaziile 
de a face mici paşi înaiate, cu mari eforturi şi 
chiar cu sacrificiul vieţii lor. 

Cum nu s'a putut stabili, încă, daeă vre-una 
dintre planetele din sistemul solar exte locuită 
dle fiinţe vii, iar în ipoteza că vreuna ar fi po- 
pulată, necunoscându-se nici specia vietăţilor, 
nici gradul lor de civilizaţie, s'a renunţat la ideea 
de a se încerca vreo comunicaţie pe calea te- 
legrafiei fără fir sau a radioloniei. 


Primele încercări făcute cu motoare cu reac- 
ţie, (rachete), au sugerat ideea construirii unui 
vshicul care să fie trimis Către cel mai apropiat 
corp ceresc, adică în lună. 

Savanţi din mai toate ţările civilizate. s'au 
străduit să calculeze, chiar, iiinerarii cât mai exacte 
pentru călătoria vertiginoasă a vehicului desti- 
nat să parcurgă spaţii interplanetare. 

Alţii, s'au apucat de lucru, cu scopul dea 
perfecționa motorul cu reacţie (racheta), singurul 


care dă speranţa de a se putea atinge viteze 
mari, 

Primele încercări cu rachete s'au făcut cu 
mai mult de 100 ani în urmă. Rezultatele mai 
bune, însă, s'au obținut abia de vreo douăzeci 
de ani. 


Rachetă pentru mari înălțimi, în poziție de lansare. 


Sau experimentat rachete cu combustibil ]i- 
chid, cu pulbere explosibilă sau cu gaze sub 
mare presiune. Din marele număr de experienţe 
tăcute, foarte puţine au dat rezultate satisfăcătoare. 

S'au construit rachete pentru explorarea stra- 
turilor superioare ale atmosferei, rachete poştale, 
vehicule terestre cu rachete şi chiar avioane 
- cu rachete. 

Vitezele obţinute, din ee în ce mai mari, au 
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făcut ca motorul cu reacţie să dea impresia a 
fi cel mai potrivit pentru sborul interplanetar. 

“Astfel, profesorul Goddard a izbutit să obţină 
eu racheta sa, o viteză de 1200 km. pe oră, în 
anul 1935. 

Deasemeni, demne de reţinut sunt experien- 
țele făcute de Tilling, care şi-a pierdut viaţa în 
laborator, împreună cu cei doi colaboratori ai 
săi, cele făcute de Melot, cu racheta-trompă, 
caracterizată prin faptul că gazul de evacuare 
aspiră mari cantităţi de aer. D-rul Ettore Cattaneo 
a făcut un sbor dei minute, pe un planor pre- 
văzut cu 6 cartuşe plasate în urma carlingii. 

Pentru încurajarea luerărilor şi experienţelor 
menite să îmbogăţească noua știință a astrona- 
uticei, în sânul Societăţii Astrunomice a Franţei 
s'a înfiinţat, în anul 1927, un premiu de 5000 
franci anual, care a şi tost atribuit, în anii ur- 
mători, autorilor de lucrări serioase în domeniul 
astronauticei. 

In Anglia, în anul 1934, s'a înfiinţat o socie- 
tate, denumită «British Interplanetary Sociely», 
care editează un buletin: «Journal of the Briush 
Interplaneta.y Society». 


Toate experienţele făcute până acum cu ra- 
chete sau limitat la îmbunătăţirea construcţiei 
lor, spre a se evita topirea materialelor, din cauza 
temperaturii prea ridicate, pe care o desvoltă 
gazele în ardere, ori explozia, precum şi la ale- 
gerea încărcăturii celei mai eficace, pentru a se 
obţine viteze mari şi durată cât mai lungă de 
sbor, acestea, bineînţeles, în mediul atmosferic 
bine cunoscut. 

Este ştiut însă că, dacă ne coborim în mare, 
cu cât mergem mai spre înnd, cu atât presiunea 
creşte şi deci modifică condiţiunile de viaţă cât 
şi felul de a se comporta al diferitelor mecanis- 
me. Tot astfel, straturile superioare ale atmos- 
ferei ne rezervă multe surprize, cari ar putea 
zădărniei realizarea planurilor făcute cu ignora- 
rea condiţiunilor încă necunoscute ale mediului 
îndepărtat al stratosterei, fără a mai vorbi de 
spaţiile interplanetare, unde surprizele ver fi şi 
mai mari. 
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Motorul cu reacţie îşi va găsi cea mai bună 
intrebuinţare la explorarea înălțimilor atmosieri- 
ce, care ar trebui făcută progresiv; aceasta sa 
şi început a se face, trimițându-se rachete în- 
zestrate cu aparate de meterorologie şi cu pa- 
raşute, la cca 10.000—12.000 m, înălţime, cu 
care ocazii sau constatat presiuni și temperaturi 
foarte scăzute. Astel, fizicianul american Darwin 
O. Lyon, făcând o înregistrare, în împrejurimile 
Vienei, cu o rachetă cu paraşută, a constatat, la 
9500 m. înălţime, o presiune de 212 m/m şi o 
temperatură de — 44% C. 

Dupăce se vor cunoaşte . elementele complete 
ale straturilor superioare atmosferice şi — dacă 
va fi posibil — câte ceva despre spaţiile inter- 
planetare, abia atunci va trebui să ne gândim 
la posibitităţile de mărire a vitezei motoarelor, 
ție ele cu reacţie, ori vre-un alt motor al viito- 
rului, încă necunoscut, în scopul de a se putea 
învinge gravitația terestră sau cea solară, ceeace 
nu va fi tocmai uşor, căci, dacă sar porni, de 
pe pământ. un vehicul, căruia i sar imprima 
viteza de 42,480 km. pe oră, cât este necesar 
pentru a se elibera de atracţia pământului, el 
sar putea topi din cauza frecării cu aerul, sau, 
dacă ar scăpa netopit, s'ar deforma în aşa mă- 
sură, încât ar fi imposibil să mai funcţioneze 
vre-un motor care l-ar propulsa. 

Pentru o călătorie în spaţiul universal, către 
stele, ar fi nevoe — pentru a se învinge atrac- 
ţia soarelui, — deo viteză de peste 147.600 km 


pe oră. 


Pentru obţinerea unor astfel de viteze, moto- * 


rul cu reacție apare ca o simplă jucărie. Va 
trebui, deci, ca, cercetătorii să schimbe pista 
cercetărilor, către mijloace noui pentru propul- 
siunea vehiculului destinat a călători spre alte 
planete. 

Având în vedere paşii gingantici făcuţi de 
ştiinţă, în ultima vreme, suntem îndreptăţiţi pă 
sperăm că, ziua când vehiculul interplanetar 
se va opri în lună, aşa cum vapoarele din 
Oceanul Pacifie poposesc în Honolulu, nu va fi 
prea departe. 


Nicolae Vlăsceanu 
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Pentru navigatorii aerieni, buletinele meteoro- 
logice sunt un lucru extrem de banal, întrucât 
regulamentele de sbor prevăd obligaţiunea ca 
oricărui pilot să i se înmâneze la decolare un 
asemenea document cu privire la starea timpu- 
lui pe drumul pe care acesta urmează să-l par- 
curgă. 

Nu tot aşa este pentru cei cari au mai puţin 
contact cu aviația. Pentru aceştia, vom arăta în 
rândurile de mai jos, ce este un buletin, ce rol 
are şi cum se alcătueşte. zi 

Mai întâi, nu trebue să se uite că oricâte pro- 
grese s'au realizat în domeniul aviaţiei, totuși 
sborul avioanelor este în bună parte în funcţie 
de starea timpului. Astfel, o furtună puternică, 
o proastă vizibilitate, un plafon mic al norilor 
sau o situație atmosferică favorabilă producerii 
givrajului, sunt întotdeauna piedici mari în loco- 
moţia aeriană. 

Când starea timpului nu prezintă niciun peri- 
col pentru sbor, buletinului meteorologic nui se 
dă nicio importanţă. Nu tot aşa se întâmplă 
când timpul este rău şi sborul, periculos. In 
cazul acesta, toată atenţia navigatorului aerian 
se îndreaptă către ac2st document, reper prin- 
cipal după care se conduce în sbor. 

Un buletin meteorologic complect trebue să 
cuprindă toate informaţiunile cu privire la ele- 
mentele atmosferice care interesează sborul. In- 
formațiunile sunt furnizate de posturile meteo- 
rologice de observaţie aflate dealungul liniilor 
obişnuite de sbor, la distanţe convenabile, încât 
toață atmosfera prin care trece o rută să poată 
fi cereețată din aceste puncte de observaţie. Pos- 
turile comunică datele necesare, prin telefon sau 
t. î. î., la aeroportul de plecare al avionului. 

„ Se ştie că timpul variază necontenit, astfel că 
numai informaţiile recente pot fi luate în con- 
şiderație. Din această cauză, s'a stabilit că, ob- 
servaţiile meteorologice pe baza cărora se alcă- 
tuesc buletinele meteorologice de avion, să fie 
făcute cu cel mult o oră înainte de decolările 
aeronavelor. Totuşi, nici această măsură nu este 
suficientă, căci, se poate întâmpla ca, starea 
atmosterii să se schimbe întrun timp foarte 
curt, încâi relaţiile furnizate recent dintr'o re- 


giune să nu msi corespundă cu realitatea, în 
momentul când avionul survolează acea regiune. 
Pentru a se preîntâmpina neajunsul semnalat, 
pe buletinele meteorologice de avion se înscrie 
şi o prevedere de timp. Prevederile de timp se 
pot face pe perioade de cel mult 24 ore. In 
cazul buletinelor de avion însă, perioada de pre- 
vedere este mai mică, în general 3—6 ore. Faptul 
este în avantajul celui care se foloseşte de bu- 
letin, întrucât preciziunea unei prevederi este cu 
atât mai mare cu cât perioada pentru care a fost 
făcută este mai mică. e 
Dă ac * 

După aceste consideraţiuni de ordin general, 
să trecem la chestiunile de detaliu şi să arătăna 
ce trebue să cuprindă baoletinul meteorologic de 
avion pentru a fi complect şi a corespunde tu- 
turor necesităților de sbor. 

In primul rând, nu este suficient ca pe buletin 
să se treacă numai observaţiile meteorolegice 
obţinute la sol, din cauză că, condiţianile atmos- 
ferice la diterite înălţimi pot fi cu totul diferite 
celor de jos. Astfel, vântul, care este un element 
atât de important pentru navigația aeriană, va- 
riază la diferite înălțimi. luţeala vântului creşte 
în raport cu înălțimea, deoarece frecarea ma- 
selor de aer scade pe măsură ce ne ridicăm 
dela pământ, aerul în mişcarea sa întâmpinând 
o rezistență mai mică. Dar în afară de iuţeală, 
în raport cu înălţimea, se schimbă şi direcţia. 
Se întâmplă foarte des ca, la sol, direcţia să fie 
diametral opusă celei dela înălțimea la care 
navigă avionul. Pentru a informa complect pe 
navigator în ceeace priveşte direcţia şi iuţeala 
vântului la diferite înălţimi, se fac sondagii ae- 
riene cu «balonul pilot». Mulțumită acestor apa- 
rate, direcţia şi iuțeala vântului pot fi cunoscute 
din 100 în 100 metri. In posesia acestor date, 
aviatorul îşi va alege înălțimea de sbor la care 
vântul este mai favorabil, atât ca direcţie cât şi 
ca iuţeală. 

Iinpedimentul cel mai important în navigația 
aeriană este lipsa de vizibilitate datorită fie ceţii 
dela sol, fie notilor, când aceştia au un platon 
mai mic, încât avionul este silit să sboare prin 
nori sau deasupra lor. Hadiotelegratia a rezolvat 
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însă problema «sborului orb» incât în Prreze”: 
se sboară fără vedere exterioară, în mod cureri. 
Totuşi, în acest caz se iveşte un alt powieo: 
avionul, sburând prin nori sau ploaie, la o) tem- 
peratură negativă, se poate givra, adică se aco- 
peră cu un strat de ghiaţă, compactă și ade- 
rentă, a cărui grosime poate ajunge pâmă | 
“câţiva centimetri. Rezultatul este că aeronava nu 
mai poate fi manevrată după dorinţă şi arcci- 
dentul se produce. 

Prin cercetarea atmosferei la înălțime se sia- 
bileşte care este stratul de aer în care e pri- 
mejdie de givraj. In acest scop, sondagiile se fac 
cu cradio-sondele» sau cu <avionul meteoriolo- 
gic», denumit astfel deoarece este înzestrat la 
bord cu aparate înregistratoare de temperatur:ă și 
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umezeală. Pe buletinul meteorologic se trec re- 
zultatele acestor sondagii, astlel, că navigatorul 
aerian va şti care este stratul atmosferic în care 
avionul este expus givrajului. 


Din cele arătate mai sus, reese că un buletin 
răeteorologic de avion nu este numai o 'deseri- 
ere a atmosferei dela sol, ci o adevărată analiză, 
în înălțime, a aerului. El'are prin urmare trei 
dimensiuni : latitudine, longitudine şi altitudine. 
Şi numai când este alcătuit în conformitate cu 
aceste norme poale [i de real folos în aviaţie, 
căci oferă navigatorului posibilitatea de a-şi alege 
înălțimea la care poate sbura cu minimum de 
riscuri. 


N. Paveloiu 


Concursul Naţional-de Aeromodele 
— 1942 — 


La 25 Octombrie a. c., a avut loc pe ae- 
rodromul „Romeo Popescu“, de lângă Bucu- 
reşti, deschiderea Concursului Naţional de Aero- 
modele — 1942, — în cadrul unei demon: 
straţii de aeromodelism şi planorism, iar în 
zilele următoare, s'a desfăşurat concursul 
propriu zis, 

monstraţia de deschidere a fost patro. 


Aecromodelele gata pentru revistă. 


nată de d-l general de escadră av. Jlenescu 
Gh., ministru subsecretar de Stat al Aeru- 
lui, şi onorată de prezenţa d-lor ataşaţi ae- 
ronautici ai Germaniei şi Italiei în România, 
a d-lui c-dor ing. V. Marcu, directorul Aero- 
nauticei Comerciale şi de un mare număr 
de personalităţi din aeronautica românesci. 
Au asistat deasemenea, într'un număr im- 
presionant, elevi şi eleve dela şcolile secun- 
dare din capitală. 
!“La ora 10,30, d-l subsecretar de Stat al 
Aerului, a trecut în revistă aeromodelişti: 


şi aeromodele lor, primind lămuririle nece.- 
sare dela d-l profesor N. Hangea, şeful Cen- 
trului Naţional de Aeromodele-D A.C. O 
deosebită impresie au produs motomodelele 
construite în atelierele acestui Centru, care 
a prezentat, în afară de aparate originale, 
o serie de machete sburătoare de avion ca: 
„Stuka“, „Westland Lysander“ şi; „Stimson“. 

Demonstraţiile cu aeromodelele şi planoa- 
rele, cari au urmat într'o atmosferă famili- 
ară, au stârnit în rândurile spectatorilor un 
viu interes, evoluţiile în sbor cauzând en- 
tuziasmul manifestat al acestora. 


* 
* . 


In zilele următoare s'au prezentat la start 
aeromodelişti din toată ţara, cu aeromodele 
planoare, — cari au fost lansate cu moso- 
rul, cu aeromodele cu motor de cauciuc şi 
cu modele cu motor cu benzină — cari parti- 
cipă pentru prima oară într'un concurs din Ro- 
mânia. 

Regulamentul concursului a prevăzut ur- 
mătoarele criterii de clasificare : 

— Pentru aeromodelele planoare şi propulsoare, 
prin punctaj, în ordinea descrescătoare a 
celor mai bune cote obţinute de fiecare a- 

e . A+B+C 
parat în baza formulei P=N-+ m pa. 
care P= punctajul; N=— nota obţinută la 
construcţie; A, B şi C= timpurile obţinute 
în trei lansări deosebite. 

— Pentru acromodelele cu motor cu benzină, 
în ordinea descrescătoare a celor mai bune 
timpuri realizate la 3 lansări jeosebite a 
fiecărui model în parte, socotindu-se numai 
rezultatul optim. 
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Juriul concursului, prezidat de d-l c-dor 
av, Î. Mitulescu a stabilit următorul cla- 
sament general: 


La aeromodele planoare 


S'au prezentat 60 de concurenţi cu 81 mo- 
dele, din care s'au clasat 57: 

1. Mold Gh. cu 162,33 puncte; 2. Leitinger 
Pongratz cu 111,33 puncte; 3. Bărbulescu A. 
cu 95,16 puncte; 4. Cojean D. cu 92,66 punc- 
te; 5. Crăciunescu |. cu 92 puncte; 6. Avram 
Radu cu 91,33 puncte; 7. Petrescu Victor cu 


D-na Lucreția Frunzescu, colaboratoarea 
noastră, a prezentat acest interesant 
motomodel sanitar. 


90,33 puncte; 8. Oprea Petre cu 90 puncte ; 
9. Eşanu Eugen cu 87,34 puncte; 10. Glişcă 
Constantin ca 80 puncte .. . etc... 


La aeromodele cu motor de cauciuc 


S'au prezentat 14 concurenţi cu 16 modele, 
din care s'au clasat 9: 

1. W. Woyna cu 70 puncte; 2. Moldoveanu 
A. cu 57 puncte; 3. W. Woyna cu 52-puncte; 
4. Lăzărescu Sergiu cu 51,33 puncte; 5. Geor- 
gescu Gr. cu 31 puncte; 6. W. Woyna cu 30,33 
puncte; 7. Constantin A. cu 21 puncte; 8. 
Marin C. cu 18 puncte şi 9. Bureea I. cu 14 
puncte. 


La aeromodele cu motor cu benzină 


S'au prezentat 16 concurenţi cu.20 modele, 
din care s'au clasat 9, în ordinea următoare : 

Moldoveanu A., Bobocel I., colaboratorul nos- 
tru, Griva Mircea, Lăzărescu Sergiu, Crăctu- 
nescu 1., Frunzescu Lucreția. Oprea Petre, Eşa- 
nu Eugen şi Rusu Vasile, 

In baza acestui clasament s'au acordat 
următoarele premii : 


La aeromodele planoare 


Premiul |: Mold Gh. (Arad) 
Premiul II: Leitinger P (Arad) 
Premiul III: Bărbulescu A. (Craiova) 


La aeromodele cu motor de cauclue 


Premiul |: W. Woyna (Bucureşti) 
Premiul Il: Moldoveanu A. (Bucureşti) 
Premiul III: Lăzărescu S. (Galaţi) 


La aeromodele cu motor cu benzină 


Premiul |: nu s'a acordat! 
Premiul II: Moldoveanu A. (Bucureşti) 
Premiullll : Bobocel 1. (Bucureşti) 


Nu putem încheia această succintă cro- 
nică fără a accentua că rezultatele obținute 
de aeromodelele cu benzină ale tinerilor 
noştri constructori sunt deadreptul excep- 
ționale. Intr'adevăr, comparându-le cu cele 
realizate în cadrul concursului naţional al 
Italiei pe 1942, ţară în care aeromodelismul 
este cu cel puţin douăzeci de ani mai vechi 
ca în România, constatăm că această afirma - 
ție nu este gratuită. Astfel: 


Italia „România 


(8 concurenţi clasaţi) (9 concurenţi clasaţi) 


|. 6'13” I. 25'00” 

IE 2929» II. 2140” 

VIII. 051” IX. 300” 
Icar 


Un mic şcolar urmărind cu interes evoluţiile unui aers= 
model cu motor, dar şi cu regret, că nu poate încă 
realiza un asemenea aparat... 
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Radiodifuziune: română” 
Realizări din trecut şi programul pentru viitor. 


România, în ritm cu celelalte State civilizate, 
s'a manifestat din primul moment şi pe tărâm 
radiofonie. 

Sensibilă la tot ce-i este de folos în afirmarea 
drepturilor ei istorice, nu a putut să rămână în 
afara preocupărilor care ne dideau posibili- 
tatea să ne facem cât mai cunoscuţi, ca naţiune, 
şi să evidenţiem rolul ce-l avem de îndeplinit 
aci, unde providenţa ne-a hărăzit aşezarea. 

Astfel, a luat fiinţă în 1927 organismul che- 
mat să aducă la bun sfârşit, prin mijloace teh- 
nice moderne, misiunea naţiei românești. Acest 
organism este Societatea Română de Radiodifu- 
ziune. 


Viitoarea casă a radio.oniei românești 


33 şiia ci ratiolitaziunea este cel mai puter- 
nic şi cel mai util mijloc: 

— paatra daşteptarea conştiinţei şi energiei 
naţionale ; 

— pantera propagand: naţională peste fruntarii; 

— pantera cultura poporului, de toate treptele 
sociale, şi 

— pantru legătura sulletească cu toţi românii 
de peste hotare. 

Pantea ca arest instrument de inlormare, de 
propagandă şi d» cultură să-şi poată îndeplini 
misiunea, trabue să fie astfel dotat, încât cuvân- 
tal ca-l va avea de spus să poată fi ascultat 
pretutindeni şi să putem, în vremurile de astăzi, 
să facem cunoscut — mai mult ca oricând — 
rolul istoric pe care România îl îndeplineşte şi 
îl va îndeplini. 

Nu este suficient să dorim a ne manifesta. 
lisenţialul este să avem cu ce şi, în acest caz, 

4. Dis:urs rosii! la inaugurarea expozijiei germane 
de radio și leleviziune din Bucureștii, 12—27 Septembrie 
1942. 
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să știm în ce măsură putem să folosim tehnic 
acest mijloc de propagandă. 

Din acest punct de vedere — al posibilităţilor 
de realizare — până în prezent Soctetatea Ro- 
mână de Radiodifuziune a căutat să se utileze 
cum sa putut mai bine, a făcut faţă necesităţi- 
lor, în raport cu misiunea ce avea. 

Am fost cei dintâi cari, în Sud-Estul Europei, 
ne-am manifestat pe tarâmul radiofoniei; Radio 
Bucureşti a fost întâiul post şi cel mai ascultat | 
în Balcani, Egipt şi Palestina. 

Radioțonia Română a debutat în anul 1998 
printr'un post experimental al Institutului Elec- 
trotehnic de pe lângă Facultatea de Ştiinţe din 
Bacureşti, iar în anul 1929, programele sale au 
lost difuzate de primul post instalat la Bucureşti 
pe undă medie, având o putere de 12 Kw. în 
antenă. 

Necesităţile de propagandă şi deservire a te- 
ritoriului naţional, care din cauza configurației 
geogralice nu era accesibil undelor româneşti, 
au impus construirea în anul 1934 a postului 
de emisiune Radio România, pe undă lungă, cu 
o putere de 150 Kw. 

In deservirea intereselor naţionale, în special 
peste hotare, s'a simţit nevoia să se complecteze 
rețeaua naţională radiofonică şi cu un post de 
emisiune pe undă scurtă. El a fost înfăptuit de 
societate, în regie proprie, în anul 1938. 

Asttel, postul Radio Bucureşti dat în exploa- 
tare în anul 1929, împreună cu postul Radio 
România deservesc, prin puterea şi lungimea de 
undă, teritoriul României, atât prin undă direc- 
tă, cât şi indirectă, care atinge şi cele mai în- 
depărtate colţuri ale teritoriului naţional. 

Postul pe undă scurtă acoperă vremelnic un 
gol în propaganda de peste hotare şi îşi înde- 
plineşte în suficiente condițiuni tehnice rolul 
lui de permanentă legătură cu ţările îndepărtate. 


. Li 

Astăzi, când România îşi afirmă misiunea ei 
istorică, ptoblema; rețelei române de radiodituri- 
une devine preocuparea permanentă a condues- 
rii Sovietăței Române de Radiodifuziune. 

Aşezarea noastră geogratică, rolul nostra ci- 
vilizator, contribuţia naţiei noastre alățuri de 
puterile Axei, în afirmarea drepturilor milenare, 
când contribuţia românească s'a afirmat în faţa 
istoriei, jertiele de sânge şi acţiunile noastre de 
vitejie şi demnitate naţională pe câmpurile de 


onoare ale Bucovinei, Basarabiei şi Transnistriei, 
când afirmarea crezului românesc şi vitejiei stră- 
moşeşti din fața bastioanelor: Dalnik, Odesa, 
Balaklava-Sevastopol, a înscris în epopeea Ţării 
Româneşti virtuțile naţiei noastre, se pune pro- 
blema ca România să ailă posibilitatea de afir- 
mare şi prin cuvânt, pentru a împărtăşi şi altora 
tezaurul artistic şi muzical, difurându-l pe calea 
undelor hertziene, născocirea cea mai perfectă 
şi cea mai utilăa secolului actval. 


Acestea fiind consideraţiunile de ordin supe- 
rior în manifestarea noastră naţională, pentru 
aceasta conducerea Societăţii Române de Radio- 
difuziune şi a întocmit un program de desvoltare 
a reţelei naţionale radiofonice, încât țara va pu- 
tea fi deservită — în curând — de patru noui 
posturi de emisiune pe undă medie şi de mare 
putere, precum şi de un post pe undă scurtă, 
pentru a înlocui provizoratul ce-l deţine azi 
postul nostru pe undă scurtă. 

In acest chip actuala reţea radiofonică, com- 
pletatță cu nouile emițătoare preconizate, vor da 
radiotoniei româneşti posibilitatea de a îndepli- 
ni cu prisosință misiunea sa, iar ţării, prin mi- 
erofonul său, să-şi spună răspioat şi hotărit cu- 


vântul. 
4 a; > & A. a] 
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Alături de nouile posturi de emisiune, pentru 
a îi în măsură să dăm cât mai multe programe 
variate şi de calitate, este necesar ca radiodi- 
fuziunea română să-și găsească aşezarea într'o 
casă proprie, care să răspundă, din punct de 
vedere țehhic şi al exploatărei, celor mai pre- 
tenţioase cerinţe. 

Cu saerificii, care ating limitele posibilităţilor, 
Societatea Română de - Radiodifuziune a reuşit 
să dea programe răspunzând scopului. 

Se poate însă — şi trebue — să se facă mai 
mult şi mai bine. 

Studiourile actuale sunt cu totul insuficiente, 
improprii, — atât numeric cât şi calitativ — 
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emisiunilor radiofonice, chiar şi în situaţia de 
astăzi. 

De aceea se impune construirea unei Case a 
radiofomiei, care să permită folosirea în cele 
mai bune condițiuni a întregei reţele de posturi 
de emisiune. 

Această Casă — înzestrată cu cele mai mo- 
derne şi mai desăvârşite utilaje tehnice — va 
cuprinde 20 de studiouri, pentru difuzarea pro- 
gramelor de muzică populară, muzică de cameră, 
concerte simfonice, opere, operete, teatru, etc. 
Casa +adiofoniei va cuprinde şi un studio pen- 
tru emisiunile cu public, în care vor avea loc 
circa 2.000 de persoane. 

Vor fi posibile, astfel, difuzări de programe 
care să satisfacă cele mai exigente pretenţiuni. 

Alături de investițiunile enumărate, noul pro- 
gram al desvoltărei reţelei de radiodifuziune 
prevede crearea de studiouri regionale, pentru 
a se putea da posibilitatea de manifestare şi ele- 
mentelor culturale şi artistice locale. 


România de astăzi şi rolul pe care ea îl în- 
deplineşte cer ca programul de desvoltare al 
reţelei naţionale de radiodifuziune să fie împli- 
nit în total şi neîntârziat. Trebue a se da ţării, 
cu un ceas mai devreme, un instrument capa- 
bil să o reprezinte demn şi util în preajma nou- 
ilor stări ce cată a se așeza în Europa de 
mâine, când România îşi va avea de spus eu- 
vântul său de dreptate, întărit cu jertia de sân- 
ge ce a curs pentru întregirea hotarelor ei fireşti 
şi sfiate. 

Sunt popoare care au biruit pentrucă au ştiut 
să facă propagandă şi au avut cu ce să făcă 
această propagandă. 

Dacă Societatea Română de Radiodițuziune 
nu ar fi conceput planul de investiţii mai sus 
amintit, nu şi-ar fi meritat raţiunea de a exista. 

Conștienți însă de menirea noastră, am pornit 
la lucru şi vom realiza. 


Av. Vasile lonescu 
Director general ai Societăţii Române 
de Radiodifuziune 
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Ultima misiune la Odessa 


Soarele nu a reuşit să alunge ceața depe 
mare. E încă răcoare. Deasupra aerodro- 
mului stărue norul galben de praf, stârnit 
de numeroasele avioane care şi-au luat 
sborul. Wili ţâşneşte cu limba scoasă din 
perdeaua groasă de colb: a făcut „protecţie“ 
la decolare. Se opreşte între braţele mele, 
căutând totuşi neliniştit spre liziera peste 
care au trecut în vijelie |. a. r.-urile, P.z.].- 
urile şi Heinkel-urile. Are aerul că vrea să 
ştie dece au plecat aşa mulţi astăzi. Mă 
simt dator să-l lămuresc :—Este ultima misiune ; 


Wili este în orice împrejurare atent la avioanele 


care sosesc sau pleacă. 


dar mâine plecăm la Bucureşti. Poate nemul- 
ţumit cu răspunsul, aleargă la Sterescu, stă- 
pânul lui preferat, în lipsa lui Istrăteanu. 

Acum e cald. Razele soarelui au topit 
demult „baloturile“ de ceaţă care se mai 
rostogoleau pe valurile mării. În mici pa- 
turi de campanie, îngropate în iarbă, s'au 
întins, Carcivoianu, Popescu, Stereseu şi Ef- 
timescu. Stau cu atâta „convingere“ la soare 
de parcă gerul cuibărit astă iarnă în oase 
ar mai stărui încă. Ghibănescu, „malagam- 
bistul“ nostru, se plimbă de colopână colo, 
încruntat. Ursache îl însoţeşte. Sunt nerăb- 
dători să schimbe camarazii din aer. În cu- 
rând, ei vor renunţa la acest umblet fără 
rost pentru a 'se alinia celor patru prieteni 
eari... „trag motorul în plin”. 


Nu e chip să dormi! A apărut Pavel, cu 
„cloanţa“ lui mai eficace ca o sirenă. Este 
„înghiţit“ însă, fiindcă a lipsit două luni din 
mijlocul nostru, vreme petrecută întrun 
sanatoriu, pentru a-şi reface picioarele de- 

erate iarna trecută, în timpul unei misiuni 
li recunoaştere deasupra mării. Ca orice 
fiu al Bucureştiului... chiar periferic, — 
în cazul lui, al Dămăroaiei, — deţine ulti- 
mele noutăţi :—Eri, după amiază, Blenheim-ul 
sa întâlnit cu un Consolidated rusesc... loco- 


tenentul lonescu a dechis imediat focul... | sa 
anreiat mitraliera... a virat ca să dea mitra- 
liorului posibiltatea să tragă.... „Cascada“ 
se înterupe. Suntem toţi în picioare la apa- 
riţia domnului comandor Miclescu, comandan- 
tui nostru:— Pleacă patrula a doua. O celulă 
rămâne în alarmă, cu bombe; s'a semnalat un 
submarin inamic. ... Ne răspândim ca potâr- 
nichile. 

Comandantul, în motocicletă, îşi continuă 
inspecția de dimineaţă, excortat de Peghy 
şi Tica, cari „întind“ după el cu limbile scoase. 
Simulescu porneşte Taifun-ul, Drăguşin atârnă 
„bombe“ sub planurile unui Heinkel, Claru 
meştereşte „„nu ştiu ce“ la un avion, iar 
Pavel nu rezistă să nu ne „țipe“ bănuiala 
sa :—Consolidated-ul a făcut cale întoarsă. Să 
ştiţi ..... Sgomotul motoarelor i-a pulverizat 
restul informaţiei. ... a 


Sburăm între cer şi apă. Sub noi pluteşte 
un şir impunător de treizeci şi unu de vase, 
lăsând în urmă, pe imensitatea de smarald, 
un fluviu alb şiagitat. „Roberţii“, cari asea- 
ră se plimbau în grupuri prin oraş, sunt 
desigur, fiecare, la posturile lor. Virăm. 
Gândurile aleargă spre camarazii cari, în- 
tr'o zi posomorită de iarnă, nu sau mai 
întors depe căile văzduhului ce străbatem 
acum : locotenentul V/ahuță, adjutantul Con- 
stantinescu şi caporalul Chiriţoiu. L-a înghiţit, 
pentru totdeauna, adâncul nesfârşit şi rece al 
mării.. 

Convoiu! înaintează, calm, sub protecţia 
noastră. Mult înaintea lui, un hidroavion 
cercelează apa „metru cu metru“. Este un 


Salutam Odessa românească străbătând-o în rasse-motte. 


vânător de submarine. lată-l făcând viraje 
strânse, din ce în ce maistrânse. Să fi ochit 
ceva ? Două Heinkel-uri torpilcare trec gră- 
bite pe sub noi. Hidroavionul a semnatat, 

robabil, submarin inamic. Ne convingem 
“A existenţa submersibilului când jerbele de 
apă ţâşnesc din mare. Căpitanul Trandafirescu 


— 


şi Bejenaru, piloţii celor două avioane tor- 
piloare, sunt foarte activi. Lovit, avariat 
sau pus pe fugă, scopul a fost atins, căci 
convoiul poate să alunece netulburat spre 
țintă. 

Unii sburători scrutează încă orizontul, 
nutrind speranţa că poate le-o mai „pica“ 
ceva, acum, în ajunul plecării. Ne îndreptăm 
spre aerodrom, dupăce am „ras“ coşurile 
vasului din fruntea convoiului, depe punţile 
căruia marinarii ne-au salutat fluturând şep- 
cile albe. Coborînd, din Taifun, aflu dela 
Bejenaru cum a făcut inofensiv submarinul 
căpitanul Trandafirescu :—A lăsat bombe exact 
la isvorul slajului, a apărut o pată neagră, 
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dar nu era de ulei; poate provenea din explo- 
zla bombelor; cred că ia distrus periscopul. . 
Şi complectează fredonând:— oaie verde roz 

marin, submarinu-i submarin... 

Prima fază a luptelor noastre din Răsărit 
se terminase cu această misiune. 

A doua zi, în zori, salutam Odessa ro- 
mânească străbătând-ofîn rasse-motie. După 
patru sute zile de campanie, pentru o scurtă 
odihnă, ne îndreptam spre casă, cu gându- 
rile împărţite între cei care ne aşteptau şi 
camarazii căzuţi eroic, apărând cerul Patriei: 
Lascu, Smeu, Condruţ, Igescu. ... 


b. ţ. 


Echipamentele şi accesoriile avioanelor americane moderne 


Pentru a se asigura un maximum de se- 
curitate şi confort, precum şi în scopul de 
a se obţine cât mai bune performanţe, nou- 
ile tipuri de avioane sunt dotate cu un nu- 
măr din ce în ce mai mare de accesorii şi 
echipamente, care împreună cu comenzile lor 
electrice sau hidraulice, — dau avioanelor 
de astăzi, prin complicaţia lor, aspectul unor 
adevărate „uzine sburătoare“. 

Astfel, toate tipurile noui de avioane, mi- 
litare sau comerciale, sunt în mod obligato- 
riu echipate cu următoarele : 

— Tren de aterisaj retractabil, comandat 
electric sau hidraulic şi prevăzut în plus cu 
o comandă mecanică de siguranţă. Pentru a 
arăta pilotului poziţia roţilor, de cele mai 
multe ori invizibile dela postul de comandă, 
sunt instalate indicatoare; deasemenea, aver- 
tizoare acustice şi optice pentru a-i atrage 
atenţia în cazul când ar voi să ateriseze cu 
trenul ridicat. 

—, Voleţi de aterisaj pentru reducerea pla- 
nării şi filării la aterisaj, comandaţi electric 
sau hidraulic; deasemenea, indicator de po- 
ziţia lor. Se utilizează aproape exclusiv 
voleți de intrados la bordul de scurgere. 

— Instalații „de—icer“ pentru împiedicarea 
formării gheții pe bordurile de atac ale aripilor 
şi ampenajelor. 

Actualmente se întrebuinţează aproape ex- 
clusiv dispozitivul realizat de casa Goodrich, 
care utilizează o serie de tuburi plate din 
cauciuc, plasate pe bordurile de atac ale 
aripilor şi ampenajelor. Aceste tuburi fiind 
umflate din timp în timp cu aer, se dilată 
şi rup ghiaţa ce eventual s'ar fi format. 

Instalaţia cuprinde : pompă, repartitor, 
canalizaţii de ducere şi întoarcere, precum 
şi dispozitivul propriu zis de spargerea 
gheții. 

— instalație „de—icer“ pentru împledicarea 
givrajulul elicilor, constând din o pompă ca- 
re alimentează cu un lichid degivror un inel 
plasat pe moaieul elicii şi de unde lichidul 
este răspândit dealungul palelor. 

— Protecţie contra sgomo:ulul în” cabine şi 


Ri 


postul de pilotal, realizată prin căptuşirea 
pereţilor cu un material antisonor — capok 
sau alt material — care slujeşte şi ca izolator 
termic. Izolaţia contra sgomotului se aplică 
astăzi chiar şi la avioanele militare. 

— Instalaţie de ventilare şi încălzire. 


Venlilarea se face prin captarea de aer din 
exterior printr'un orificiu a cărui deschidere 
se găseşte în sensul mersului avionului. În 
acest mod aerul intră cu oarecare presiune 
şi el poate fi distribuit prin ţevi în diferite 
locuri; — la cele de pasageri fiecare scaun 
este prevăzut cu un distribuitor reglabil de 
aer proaspăt. Aerul viciat este evasuat prin 
câteva orificii având deschiderea în sensul 
contrar mersului avionului, producând astfel 
o sucţiune. : 

incălzirea se face prin aer cald sau prin 
aburi. In ambele cazuri căldura este produsă 
de gazele de evacuare. 

— Multe avioane sunt dotate cu aparate 
de pilotaj automat. Se întrebuinţează în spe- 
cial aparatul construit de uzinele Sperry. 

— Instalaţie de radio cu posturi de transmisie 
şi recepție; câteodată şi de radio goniometrle. 

eobiceiu aparatele sunt dotate cu mai mule 
tipuri de antene, care se utilizează după 
diferitele condiţii de recepţie. 

— Pentru a face posibilă aterisarea for- 
țată în timpul nopţii, avioanele sunt prevă- 
zute cu paraşute luminoase, „flares“, având 
comandă electrică de lansare. 


La echipamentele de mai sus, se adaugă 
cele general cunoscute: instalație de extine- 
toare, demaroare, frâne de roți, instalație de 
vacuum şi de aer comprimalt, o întreagă serie 
de instrumente şi dispozitive de control la distan - 
ță a funcționării motoarelor, care se. găsesc 
deobiceiu departe de fuselaj, apoi instrumente 
şi aparate de navigaţie şi instalație de lumină. 


Spre a ilustra şi mai bine complicaţia la 
care au ajuns echipamentele şi accesoriile 
avioanelor actuale, voi cita următorul ex- 
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emplu : pentru fabricarea avionului Lockheed 
Electra sunt necesare în total 6000 ore de 
lucru ; din acestea, 400 suntutilizate numai 
peatru trasarea cablurilor electrice, care 
echipează acest avion. 


Numărul mare de echipamente şi accesorii 
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complică deci şi scumpeşte apreciabil cons- 
trucţia şi întreţinerea avioanelor moderze, 
dar cum avantagiile, din punct de vedere 
al performanţelor, siguranţei şi confortului, 
aduse de ele, sunt foarte importante, adopta- 
rea lor este astăzi indispensabilă. 


Ing.A.D.S. 


Un uitat: Egidio Garuffa 


Numele regretatului profesor de «Motoare ra- 
pide» dela Şcoala Politehnică din Milano nu mai 
este pomenit astăzi, deşi lucrările sale tehnice în 
domeniul aviaţiei au entuziasmat, la timpul apa- 
riţiei lor, toate cercurile aeronautice de specialitate, 
italiene şi străine. 

laginerul italian Egidio Garuffa a căutat ani 
de zile să rezolve problema înlocuirii benzinei 
la motoarele de aviaţie, cu ulei greu, a cărui 
întrebuințare fusese aplicată magistral de Diesel, 
inventatorul german de mare merit, la motoarele 
industriale şi marine. 


Egidio Oarufia şi molorul său. 


Pertecţiunea, căutată cu îndărătnicie, nu a fost 
atinsă decât puţin timp înaintea morţii lui, — în 
1936, când ajunsese la respectabila vârstă de 79 
ani, — însă el nu a putut să asiste la izbânda 
finală a invenţiunii sale. Totuşi va fi încercat o 
bine-meritată satisfacţie intimă, constatând suc- 
cesul definitiv al operii, eare a constituit princi- 
pala preocupare în viaţa sa. 

Ultimele încercări pe care le-a făcut la banc 
cu motorul său de 200 c. p. au durat o oră şi 
patruzeci de minute, cu un turaj constatat de 
1600—1800, consumul fiind de 135 grame de 
ulei greu pe cal oră. 

La sfârşitul acestor probe, motorul s'a oprit 


din cauza rupturii unei biele, calitatea oțelului 
din care era fabricată fiind defectuoasă, astfel 
cum s'a putut stabili ulterior printr'un riguros 
examen microscopic. 

Acest motor, care nu avea nici supape, nici 
carburator, nici bujii, nici magnetouri, era con-, 
stituit din 9 cilindri radiali, în care injecţia 
uleiului greu se fâcea, sub formă pulverizată, 
prin acţiunea unor pompe speciale, de dimensiuni 
reduse, 

Punerea în mişcare avea loe prin întrebuin- 
țarea unei mici butelii cu aer comprimat. 

Greutatea acestui motor era de 90 gr./c. p.; 
dimensiunile, 1 m. 10X0,95 aproximativ; con- 
sumul de ulei greu, astfel cum am arătat mai 
sus, 180 gr. pe c. p./oră. 

Inginerul Egidio Garufța, a studiat în acelaş 
țimp un tip de avion cu reacţie, de mare viteză, 
pe care îl destina sborurilor în stratosferă, însă 
el nu a avut posibilitatea de a realiza prototipul, 
pentru a-l încerca în sbor. Acestui aparat, el 
intenţiona să-i aplice motorul său. Planurile pe 
care le-a lăsat vor permite într'o bună zi con- 
struirea acestui avion... 

In 1905, Egidio Garufța, adevârat pioner, a 
tăcut prima aplicaţie a gazogenilor de tip gaz 
sărac, obţinut cu cărbune de lemn, la auto- 
camioane, la locomobile agricole şi la vase între- 
buinţate în navigația fluvială. 

In 1908, el realiză primul transport de gazogen 
de tip gaz săra» pe apă, pe râul PO, dela Veneţia 
la Milano. 

Ca seriitor tehnic, el a publicat, din 1587 până 
în 1936, aproape 30 volume, dintre care unele 
au atins 7 ediţii şi au fost traduse în diferite 
limbi. Cea mai mare parte din aceste lucrări 
tratează despre motoare rapide cu explozie, cu 
ardere internă, cu uleiu greu şi despre aparate 
de aviație şi turbine cu vapori şi cu gaz. 

Egidio Garuffa a publicat « Manualul Ingine- 
rului», care a apărut în 5 ediţii succesive. 

Toate acestea, sunt opere de mare valoare 
documentară şi au devenit clasice. 


Dr. ing. |. Țintea 
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Nefericitul Louis Mouillard 


Acum patruzeci şi cinci de ani, într'o modestă 
locuinţă din mahalaua Musky din Cairo, îşi dădea 
obştescul sfârşit un francez, pe care cei mai 
apropiaţi cunoscuţi ai săi erau nevoiţi să-l so- 
cotească drept un bătrân cu mintea puţin cam 
scriatită. Acest original se numea Louis Mouil- 
lard, dar era un om inofensiv, taciturn, nepă- 
sător pentru ziua de mâine, incapabil să cum- 
pere ceva fără să plătească de trei ori preţul şi 
care recunoștea iără mofturi că era certat cu 
citrale încă din copilărie. Un boem în adevăratul 
înţeles al cuvântului, dar unul care se complă- 
cea totuşi să trăiască într'un cartier în care era 
concentrat tot negoţul unui mare oraş şi deși 
unaori descoperea în privirile negustorilor com- 
pătimirea ce este îndeobşte rezervată numai ce- 
lor săraci cu duhul. 

Ua nepot al său, pe care douăzeci*de ani de 
comerţ în Egipt îl tmboșgăţiseră, spunea despre 
el: «trăia din nimic şi nu ştia să ceară nicio- 
dată nimic». Desigur, negustorul nu ar fi putut 
pricepe nicicând pasiunea unchiului de a privi 
fără încetare pasările şi mai ales ce secret căuta 
el să le smulgă acestora. 

Intr'o bună zi, sărmanii ochi de vizionar au 
avut însfârşit deslegarea şi Louis Mouillard a 
ştiut înaintea naturaliștilor cum a organizat na- 
tura viaţa aeriană a gintei tnaripate, a şliut cum 
sboară pasările şi, înțelegând metoda lor, a voit 
să facă pe oameni să sboare, a voit să dea aripi 
pământenilor. 

Când a murit la 20 Septembrie 1897, el a 
avut impresia că toată munca lui a fost zadar. 
nică, căci era luat în râs de toţi oamenii de 
bun simţ. Experiențele sale, mai înţâi neliniş- 
tiseră, apoi înduioşaseră pe arabi, — pe arabii 
care fuseseră martorii acestor încercări. Văzân- 
da-l alergând pe povârnişurile Mantelui Roşu, 
cu aripi de pânză pe umeri, sau stând culcat 
ore întregi pe terasa casei sale, urmărind evo- 
luţiile unui uliu, ei exclamau: «Francezul cel 
nebun |». 

Acest nebun, acest sărac cu duhul, al cărui 
nume onorează astăzi deopotrivă două naţiuni, 
Franţa şi Egiptul, dispărea acum patruzeci și 
cinci de ani în indiferența generală. El desco. 
perise însă pe cerul Franţei şi pe cerul Egiptului 
o realitate minunată, care trebuia să schirabe 
aspectul civilizaţiei umane: Louis Monillard des- 
coperise caviaţia» şi mai ales îi întrezărise posi- 
bilităţile, căci le-a denunţat prin vorbă şi prin 
ac“ia. Nu a fost însă înțeles, urmând şi el des- 


tinul tragic al precursorilor, şi o spune el însuşi 
câteva luni înainte de moarte, deziluzionat, 
aruncând pe hârtie aceste dureroase constatări: 
«Je me retire de la lutie, attristd de n'avoir pas: 
&'€ cru. J'ai constal d mon grand regret qu'on 
mavait pas su dâmeler dans mes exposds hu- 
moristigues le fond scrieuz gui les recouvrait». 


* 
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Pentru a înțelege pe Louis Monuillard, trebue 
mai întâi să cercetezi curioasa fizionomie a ta- 
tălui său. Către 1830, Mouillard-tatăl curma cu 
strămoşescul obicei care țintuise familia sa în 
văgăunile munţilor Jura, şi, dornice de aventură, 
se stabili la Lyon. Dacă distanța parcursă nu 
era cine ştie ce, curajul gestului era mare: pentru 
un om obişnuit cu liniştea munţilor, cu tăcerea 
lor, în nopţile lungi de iarnă şi cu nemișcarea 
la care acestea te obligă, viața unui mare oraș, 
chiar sub domnia lui Louis Philippe, părea că 
face parte dintr'o civilizație cu totul alta. Ne- 
gustor de ţesături, Mouillard cumpăra mătasea 
crudă din crescătoriile de viermi de mătase depe 
valea Ronului, o vopsea şi țesea, pentruca apoi 
să o vândă transformată în frumoase stofe mul- 
ticolore. Negustor în ceţoasa peninsulă Iyoneză, 
el lucra în 1830 pentru frumoasele haremurilo: 
din Algeria | 

Cea dintâi copilărie a lui Louis Mouillard a 
fost prolund impresionată de acest bărbat ins- 
truit, vorbind curent germana şi engleza, bun 
desenator, muzicant de talent, indulgent cu toate 
fanteziile, visător şi care putea fi văzut, în ma- 
gazinul său, pipăind cu pasiune stofele frumoase 
destinate să îmbrace femeile sultanilor legendari. 

Acolo la Lyon, au venit pe lume, pentru a 
înveseli vatra casei negustorului Monillard, unul 
după altul, şase copii, Louis fiind primul născut. 
Pentru sbenguelile acestei numeroase familii, 
tatăl alesese... podul casei, retogiu prăfvit pentru 
toate vechiturile gospodăriei. Tânărul Louis a 
iubit dela început acest pod, de unde descope- 
rise variata panoramă ce ofereau acopezişurile 
caselor din Lyon şi care ti da 'o stranie predis- 
poziţie pentru reflecţia solitară. Podul era atât 
de mare, încât din când în când erau pottiţi la 
joacă şi fii unui negustor de batiste din apro- 
piere. Tatăl acestor copii se numea Daudet și 
unul din cei doi urmaşi ai săi nu era altul decât 
Alphonse, Alphonse Daudet, car: trebuia să de. 
vină un soriitor celebru. Acesta a legat cu Louis 
Mouillard o prietenie sinceră, dela început, şi 
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faima de care s'a bucurat mai târziu nu l-a 
făcut să-şi uite vechiul său tovarăş de joacă: 
uneori, dela Paris, trimetea omului care «nu ştia 
să ceară niciodată nimic», încurajări şi bani... 


la primii trei ani de şcoală, 1844—1847, la 


Lyon, Louis Mouillard a tost un elev dificil: 


strângea note proasta, juca teste profesorilor sbi, 
călugări, şi-i dispera cu fanteziile. Odată, a voit 
să imite pe Crusoe şi s'a ascuns într'o dugheană, 
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Losis Mouillard. 
Cel mai bun porire! al inventatorului, 


în porţ. Dacă institutorii au fost nevoiţi să-l pe- 
depsească, tatăl s'a mnlțumit să califice robin- 
sonada fiului cu largă indulgență: «o foarte 
bună idee; insă data viitoare, să fiu prevenit, 
pentruca cel puţin să-i dau bani, merinde şi şal 
de gât... ca să nu răcească». 

la 1851, absolvi cursul secundar, fără aă fi 
manitestat înclinaţiuni precise. Obține dela pă- 
rintele său îngăduinţa de a dispune de podul 
primei sale copilării. || amenajează, după gustul 
lui, pentru pictură şi desen. In acest pod, ca în 
toate podurile de casă depe lume, erau vrăbii, 
rândunici, lăstuni, porumbei, guguştiuci, grauri, 
lilieci... etc... Spiritul său de observaţie fu atras 
da aceste viețuitoare, ale căror mişcări graţioase, 
priaira băcnalg cara aprijineau acoperişul, le ur- 
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mărea cu atenţie încordată. In opera vieţii sale, 
«L Empire de V Air», amintirea podului şi pasă- 
rilor va fi prezentă dela prima pagină: «Cette 
dude date de loin. J'avais guinze ans guand le 
hazard voulut gu'un oiseau produisit devant 
moi une &volution qui fut pour moi une râvd. 
lation. Depuis lors, je n'ai plus dould, et jen'ai 
pousst plus loin celte €lude que pour pouvoir 
persuader ceuz qui n'ont pas vu». 

Fraţii şi surorile sale au povestit mai târziu 
cum fratele lor mai mare, atunci când a deve.- 
nit stăpânul absolut al podului casei părintești 
din Lyon, nu s'a mulțumit numai să privească 
pasările şi să le deseneze, ci a încercat să-şi 
construiască aripi din pânză groasă întinsă pe 
oasele de balenă ale corsetelor familiei, articol 
care nu lipsea dintre vecbhiturile aruncate în 
faimosul pod. Deasemenea, că neastâmpăratul 
Louis a vrut chiar să se arunce din turnulunei 
biserici, pentru a se plimba, cu aripile sale, pe 
deasupra acoperişurilor,.. Acestea par să fie nu- 
mai legende. 


Cert însă, că la această epocă, Louis Mouil: 
lard a introdus în podul său prima pasăre ră- 
pitoare, căreia trebuia să-i devină cel mai umil 
elev: cumpărase un vultur ! Despre existenţa sa 
în casă, Monillard-tatăl nu avea habar, însă a 
atlat în ziua în care a atacat şi rănit pe unul 
din copiii săi mai mici. Dar şi atunci nu a găsit 
necesar să intervină, fapt pe care eroul nostru 
îl povesteşte undeva: „Javais vingt ans, l'âge des 
grandes conceptions, des desirs violenis et Jai- 
mais V'avialion comme on aime d cet dge. Je 
ne le cachais pas d ma famille. Mon pâre, 
homme instruit, me regardait penser sans inter- 
venir. Îl w'intervenait en rien dans mes fails 
et, gestes*... 

Tinerii prieteni populau din ce în ce mai rar 
podul. Şi iată-l pe efebul Mouillard, la un mo- 
ment dat, singur, cu vulturul lui! Vecbhiturile, 
care altădată prețuiau în mintea lui fragedă, le 
vinde rând pe rând pentru a cumpăra pasări. 
Podul va daveni în curând o imensă colivie, în 
care vulturul rămâne marele favorit. 

Singurul lucru care îl mai poate sustrage dela 
curioasele sale preocupări este pietura. Monillard 
urmează cursurile Ş:oalei de Arte-Frumoase din 
Lyon şi i se atribue la douăzeci de ani, cea 
mai înaltă recompensă a acestei instituţii. Schi- 
ţele, acuarelele şi picturile sale din acel timp, 
reproduc toate numai pasări şi mai ales silu- 
eta impresionantă a vulturului. 

Iatr'o seară, la masă, exprimându-și părerea 
că intro bană zi omul va sbura ca şi pasările, 


* 


ROMANIA 


— 


tără ajutorul baloanelor, tatăl său îl puse în 
curant cu teoria matematicianului Lalande, care 
demonstra, printr'o serie ameţitoare de formule, 
că trebuesc nu mai puţin de 127 metri pătraţi 
de suprataţă purtătoare pentru a susţine un om 
in aer. Chinuit de teoria lui Lalande este gata 
să părăsească lupta, când. o privire asupra pro- 
tesoralui său, vulturul, fi aduse soluția proble- 
mei. Să.l ascultăm : «Je is la reflexion suiwante : 
comment sarrange-t-il, ca gros oiseau, pour 
avoir une surface propontionnelle auz fameuz 
127 mâtres carrts? — Ce ne [ut pas long. Je ie 
pris, Vhypnobsai le pesai d bout de bras: je 
vis qu'il pesait environ 6 kilogs Alora, entre- 
voyant une immense bâtise, je țis le destin de 
son ombre, avec une precision rigoureuse, el 
diablis sa surțace qui lait d'environ un mâlre 
card. — Le nuage dai dissiză€ J'y revoynis, 
ap'â+ cette longue nuit d'un mois. Je comprenais 
que moi el mon oiseau avions raison du grand 
mathâmaticien mais, telle est Pimpression cau- 
„sde par la prepotence d'un grand mom, que je 
refis plusieura țois/mes calculs — Enţin, muni 
de mion aigle, et de ma grande feuille d+ pa- 
pier, je redescendis prâs de mon pâre — Je le 
priai de peser mon oiseau. Îl trouva cing kilogs 
et guelgues grammes. Puis, je le priai encore 
de revoir mes calculs, ce guil fil, mais plusi- 
curs fois comme moi, ne pouvant admeltre une 
pareille erreur. Enfin, il me congedla avec ces 
mots : c'est bien curieuz. — C'dtant efleclivement 
bien curieua : une bdtise d la 127-âne puissance | 
— Vavais vaincu. Mais, que serat-il arrve 
si mon aigle, en s'dhrant, ne m'avait monire 
ses grandes ailes ddploytes et qui, malgre leur 
ampleur, dtaient infiniment loin de comple 
comme surțace. 1! est probable que jaurais 
vbandonnd Vâtude de ce problâme si que le vol 
p voile serait encore lă haut I» 

Acaastă descoperire stă la baza tuturor cerce- 
tăcilor şi lucrărilor lui Louis Monillard. Dintr'o 
singură privire cântărise slăbiciunea cunoştinţe- 
lor contemporanilor în materie de aviaţie şi mai 
alev câştigase în mod experimental convingerea 
că sborul «celui mai greu decât aerul» era po- 
sitil cu o suprafaţă purtătoare redusă proporţio- 
nal oa la aceia a pasărilor. Lecţia dela Lyon 
nu va fi uitată niciodată... 
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la 4831 se toscrie la Şooala de Arte-Frumoa- 
se din Paris şi urmează cursurile Jai Ingres. 
Este dominat mereu de marea sa pasiune, sbo- 
rul pasărilor. Din mansarda. unde sa cocoţat, 
priveşte nutacetat mişcările acestora, căutând să 
le desoopere misterul. Înregistrează că, atunci 
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când vântul bate puternic, pasările, cu sborul greoi 
şi atâagaci deobicei, devin de o nimitoare agili- 
tata şi că, departe de a bate mui vârtos din 
aripi, ele se mulţumesc să le întindă mai mult, 
fiind asttel purtate numai de vânt. Ca un nou 
Quasimodo, devine un obişnuit al turnului cate-. 
dralei Notre Dame şi urcă obositoarea scară în 
spirală, câte patru trepte deodată, imedist ce 
vântul dela nord se întețeşte. Agaţat de himere- 
le hidoase, nepăsător la furtună, urmăreşte j. cul 
minunat al pasărilor. Aci, pentru în'âia Oas. el 
remarcă sborul planat, cum îl numeşie, fara 


»L'Empire de Air“, de L. P. Moulllard, operă care 
nu se mal găseşte astăzi decâi în câleva exemplare. 


să presimtă totuşi că are sub privirile sale se- 
cretul sborului uman. 

Vizitează câteodată coliviile din Jardin des 
Piantes. Rămâne timp îndelungat în faţa vultu- 
tarilor şi constată: «Celui qui ma pu voir ces 
merveilleuz oiseauz ailleurs que dans leurs 
cages les trouve tristes, lents et puants ... Il ne peut 
concevoir ce que peut dire lincomparable ma- 
jestă de leur vol lorsgwils tournoient librement 
au soleil». 

Intâmplarea i-a îngăduit însă lui Louis Mouil- 
lard să ia parte în anii viitori de nenumărate 
ori, la acest glorios spectacol. 
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Momentul decisiv al carierii lui Monillard tre- 
bue căutat în acel an 1856, la care am ajuns 
cu povestirea noastră. Tatăl său moare în De- 
cembria, lăsânda-şi copiii cu situaţii netermi- 
nate. Louis este silit-să renunţe la penelurile 
sale, se întoarce la Lyon şi se decide să plece 
la Alger pentru a exploata terenurile cumpărate 
acolo de tatăl său şi a se ocupa cu creşterea 
vitelor. Louis Mouillard a devenit peste noapte 
conducătorul unei mari ferme algeriene. 

Supravegherea animalelor, chiar dacă în rea- 
litate ea este încredințată păstorilor, nu este o 
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Însemnările lui L. P. Mouillard, publicale dopă moarlea 
sa de Andr& Henry-Coilannier, Aci se găseșie icoria 


perfectă a planorului, asifel cum există în zilele noasire: 


meserie prea atrăgătoare, şi neastâmpăratul |yonez 
işi va relua cât mai curând scumpele sale ocu- 
paţii. Face siâruitoare observaţii asupra sborurilor 
găinilor, bibilicilor, porumbeilor, berzelor, dro- 
piilor, pescăruşilor,  rândunieilor de mare, alba- 
troşilor şi acestor ințeresante procelaria. 

Procelaria din Alger i-a dat lui Monillard a 
doua leeţie de căpetenie asupra aviaţiei, —impor- 
tanța vitezei în eborul planat, — după cum șul- 
turul dela Lyon îi revelase posibilitatea sborului 
«celui mii greu decât aerul». 
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El cumpărase patru procelaria și constatase 
repede că aceste pasări, de mărimea găinilor 
mici, nu puteau să sboare decât în condițiuni: 
cu totul speciale. In mod obişnuit ele făceau 
sboruri mici, salturi de câte 8—10 metri şi «ate- 
risau» ca şi cum ar fi obosit. 

Louis Monillard bănuia că aripile acestor pa- 
sări ascundeau un secret. Primele trei se sdrobiră 
de pământ imediat după ce fuseseră lansate dela 
diferite înălţimi. 

La 1 kilometru de fermă se afla un teren gol, 
tără iarbă, întins ca ghiaţa, care semăna cu su- 
prafața mării pe timp liniştit. Al patrulea exemplar 
care avea aerul foarte plouat, fu transportat 
acolo şi: . .. «Notre animal mit le bec au vent 
puis sctira. Prenant sa course en baltant des 
ailes qui n'dtaient pas gândes par les herbes, îl 
parcourul une centaine de melre, portant de 
moins en moins sur les pieds puis seulement sur 
les ailes mais toujours au ras de terre. Enţin, 
d'un seul bond, en prenant le vent, il senleva 
d vingt mâtres et avant de me guiller revint sur 
moi et lă il me dit: «Souviens-toi que dans la 
direction strienne la question de base est la 
vitesse». C'est ce que jai bien compria. Vitease, 
touiours vitesse, produite par la chute, produite 
par le courant d'air, produite par le battemeni 
si Ion veut, c'est toujours la puissance qui soutient 
et hora de laguelle Vair ne porte plus»... 

Aceste adevăruri par astăzi elementare. Nu 
există copil care să-şi lanseze aerodina sa minia- 
tură, tânăr amator de sbor planat sau viitor pilot, 
care să nu le cunoască. Insă la 'data la care 
Louis Mouillard răpea pasărilor acest A.B.C. al 
aviației, toată lumea le ignora. 


* 
. *. 


Vulturul şi procelaria au fost cei mai buni 
profesori ai lui Mouillard. Nu rămânea acestui 
pasionat decât să-şi imite maeștri. Construi două 
aripi cu o suprafaţă totală de 12 metri pătraţi 
şi, într'o bună zi, dupăce îndepărtase păstorii 
dela fermă, îşi fixă aparatul pe umeri şi alergă 
la câmp. Vânt nu bătea. In apropiere se găsea 
un drum. Pentru a ajunge la el trebuia să sări 
peste un şanţ. Intrepridul Mouillard nu ezită să 
o, facă, cu aparatul în spate. Etortul său 
şi vântul care suflă în acel moment se uniră şi 
iată-l pe inventator, îngrozit, alunecând în aer... 

42 matri, fără să fi putnt pune picioarele pe 
pământ sau să se oprească, cu toate încercările 
disperate ce făcu. 

Aceasta fu cea dintâi ex perienţă practică de 
“bor a lui Louis Moniitard şi încercările nereuşite 
de mai târziu nu-i vor putea edruncina minu- 
nata sa credință: omul pntea să sboare. Urmă- 


reşte cu mai mare întrigurare sborul pasărilor. 
Acestea îi inspiră sisteme de aeroplane cu «aripi 
batante», (Este termenul pe care îl întrebuinţează). 
Incearcă cu riscul vieții sale diverse formule. 
Cade de nenumărate ori, se răneşte, “dar abia 
viadscat, ca ua adavărat mucenic, o ia dela capăt. 

Valtarul îl convinsese că putea sbura, proec- 
laria, că acest lucru este o chestiune de viteză; 
ti lipsea lecţia dacisivă. O va primi în Egipt, pe 
malurile Nilului, acolo unde l-a mânat aventu- 
roasa sa existenţă. 

In 1865, în Algeria s'a abătut holera. Fermi- 
„erul Louis Monillard pierde vitele şi este silit să 
închirieze domeniul, fiind aproape ruinat. Revine 
la Lyon, dar este tentat să-şi încerce norocul aiu- 
rea. Este fericit că poate accepta postul de profesor 
de desen la Şcoala Politehnică dela Abbasieh, 
lângă Cairo, căci nostalgia cervlvi Africei şi 
nevoia de soare şi căldură îl însoțesc pretutin- 
deni. 

Debarcă în 1806 la Alexandria la vârsta de 
treizeci şi doi 'de ani. Tot alâţi mai avea de 
trăit... la şcoala minunatului vultur egiplean de 
culoarea Simunului.... 


- 
. *. 


Ceeace trebuia să-i atragă în mod deosebit 
atenţia la Cairo, erau pasările care se învârteau 
tot timpul deasupra oraşului. Dela răsăritul şi 
până la apusul soarelui, ciori, ulii, şoimi şi vul- 
turi se roteau pesta case în cercuri mari. Pro- 
fesorul de desen trebuia să folosuască cât mai 
bine împrejurarea şi terasa locuinței a fost repede 
transformată în observator. In curând, el va re- 
cunoaşte, după siluete, diferite specii de iăpitoare 
care brăzdează cerul Egiptului. Ar merita citat 
aci studiul său de mici proporţii, aflat prirtre 
hârtii la moartea sa: «Les oiseauz du Caire». 
Lmerarea începe prin descrierea sborului pelica- 
nilor. Nici nu se poate bănui câte constatări face 
Mouillard privind un sbor 'de câteva secunde 
al acestor vieţuitoare... 

Imperiul cercetat de nefericitul precursor este 
vast şi oridecâteori a fost în posesia unor exem- 
plare rare (porumbiţa artică, ciuful lapon... etc...) 
s'a bucurat ca un copil, dar nu a uitat să rețină 
dela fiecare în parte date interesante pentru stu- 
diul său. 

Ceeace l-a preocupat îndeosebi pe Louis Mouil- 
lard în Egipt a fost acest incomparabil maestru 
în sbor planat, regele pasăzilor, marele vultur 
roşcat, care trebuia să dea a treia lecție ilumi- 
natului francez: .. . «pas un seul battement, 
Et ce n'est pas un accident! C'est le vol de toute 
la vie du vautour... Ce vol est si beau qu'il 
pâtrifie, qu'il stupâtie. CGhaque fois aw'en le voit, 
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on se morigâne de n'avoir pas encore essay de 
le reproduire... Pour ce mode de translation il 
sulfit d'un a6roplane fixe, c'est-ă-dire qui ne 
peut pas produire de battement. Done avec une 
simple surtaca rigide on peut reproduire ce vol 
a la condition de postâder les deux directions, 
verticale et horizontale». 


* 
* -. 


l.ouis Monillard se însoară la Cairo cu o fe- 
mee de ispravă, Caterina Van Tol. In timp ce 
soţul trăia pentru «visul :lui», cheltuind bani 
buni cu pasările şi aparatele de sburat, ea folo- 
seşte micile economii de profesor ale lui Mouil- 
lard pentru a deschide o dugheană de mărun- 
țişuri. Curiosul tovarăş al acestei nefericite olan- 
deze cheltueşie însă prea mult şi, puţin câte 
puțin, căminul lor este ruinat. Caterina Van Tol 
moare, pierdere care nu va mişca prea mult pe 
acest om, lipsit de simțul realităţii şi total in- 
diferent la tot ceeace se petrecea în jurul său. 

Este acum complect părăsit şi nevoit aproape 
să-şi cerşească pâinea. Pradă unei incurabile 
tristeţi, nu se înviorează decât atunci când vine 
vorba de pasări şi de sbor. 

Mouiliard nu rămăsese mult timp profesor de 
desen, căci nu lua această profesie în serios, 
cum nu a luat nici pe celelalte pe care le-a mai 
încercat : mic negustor de mărunţiguri, de plante 
şi de lucruri vechi, tâlmaciu pentru sirăinii în 
trecere prin Cairo, scrib în magazine, prepara- 
tor de limba franceză. . . etc. ... Nicio meserie 
nu-i convenea, fiindcă era prea absorbit de 
studiile pentru care posteritatea trebuia să re- 
cunoască că avusese vocaţie. 

Unii au încercat să-l ajute, dar el au a dat 
niciodată atenție acestor gesturi de binefacere. 
Nepoţii săi, proprietarii unui important mogazin 
modern din (Cairo, i-au încredințat la un mo- 
ment dat casieria stabilimentelor lor. Monillard 
era fericit, dar nu pentrucă avea astfel asigurată 
existenţa, ci pentrucă registrele, numeroase şi 
mari, ale întreprinderii, constituiau o sursă ine- 
puisabilă de hârtie, atât de necesară notiţelor şi 
crochiurilor sale. 

După 1880, Mouillard, atins de o chinuitoare 
boală, este aproape un invalid. Inaintea apara- 
tului, ale cărui planuri le construise după niode- 
lul aripilor vulturului egiptean, se plânge : « Com- 
ment Vessayer alora que descendre un trottoir 
est pour moi une afțaire d'Btat». 

latr'un efort supraomenesc, inventatorul l-a 
încercat totuşi : planorul a fost transportat pâ- 
nă la Muntele Roşu şi aci, în prezenţa câtorva 
martori, a repetat experienţa dela Alger. Se putu 
înălța vreo 20 de metri; dar experienţa, care 
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în mintea sa era decisivă, confirmându-i teoriile 
cu atât chih urzite, apăru neofiţilor un fel de 
glumă ridicolă. .... 


* 
. * 


Louis Moniliard nu a fost înţeles, nu putea 
îi: teoriile ce emitea erau cu mult înaintea ști- 
inţei timpului său. La acea epocă, ochii inten- 
tatorilor eru aţintiţi către aerostate. « Cel mai 
uşor ca aerul» avea toate simpatiile şi câştiga e 
de partea sa toate străduinţele tehnicienilor. Pri- 
mele dirijabile şi-su făcut atunci apariţia şi ni- 
meni nu lua în serios planorul unui Lilienthal, 
construcţiile unui Ader sau teoriile extravagante 
ale unui oarecare Mouillard. Nimeni nu bănuia 
că o opară de o importanţă considerabilă dormea 
între cartoane, o operă care conţinea în acelaş 
timp teoria avionului modern, cu aripi rigide şi 
tehnica sborului planat, asttel cum a putut fi 
pusă în valoare în douăzeci de ani de aviaţie. 

Ateastă lucrare, „Le vol sans battement», nu 
a fost publicată decât în 1912, 15 ani după 
moartea autorului. 


Cealaltă carte a sa, singura care sa mai pu- 
blicat, a fost primită cu simpatie în cercurile 
aviatice, însă nu a toat socotită decât un reuşi! 
studiu de ornitologie, ba chiar numsi o agreabi- 
lă descriere a pasărilor Egiptului. Concluziile a- 
supra sborului uman au fost criticate sau au 
trecut neobservate. «L'Empire de V'Air», operă 
atât de admirată astăzi, la apariţia ei în 1881, 
s'a pierdut în indiferența generală ! 


* _ 
Li * 


Louis Movillard şi-a dat sutletul într'o mize- 
rabilă locuinţă unde era îngăduit să trăiască. 
Fiind tomormântat în groapa comună, niciu 
cruce nu poartă numele său. IHârtiile şi desenr le 
sale, dispreţuite de toată lumea, au fost trimise 
la consulatul francez din Cairo. Se pare, că dup: 
zace ani, acestea au fost vândute la licitaţie cu 
32 tranci, întreaga valoare a unei succesiuni pe 
care familia, probabil, a refuzat.o.... 


* 
+ Li 


Tăcerea aşternută peste opera lui Moniliard 
va dura multă vreme. 

Ia 1903, un inginer american sosea la Paris 
pentru a întâlni pe una din surorile inventato- 
rului francez, în scopul de a se interesa de 
hârtiile rămase la moartea fratelui mai mare. 
Bătrâna doamnă, netnţelegând prea bine despre 
ce era vorba, a îndreptat pe acest neașteplat 
vizitator la ginerele său, negustorul care altă- 
dată angajase casier pe Mouillard la Cairo și 
care acum 36 retrăsese într'o elegantă vilă la 
Nisa. Uachiul, originalul prieten al pasărilor, fu- 
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sese uitat! Americanul repetă bogitaşului între- 
barea fâcută la Paris, precizând că documentele 
pe care le căuta prezentau un interes nebănuit 
pentru aviaţie. Aiureala ce cuprinse pe negustor 
păru solicitatorului giretenie şi imediat, oferi 
o importantă sumă de bani. Jocul era inutil 
căci familia fostului stăpân al podului casei 
părinteşti din Lyon se dezinteresase complet de 
succesiunea aceluia. Americanul plecă conster- 
nat. Nu era altcineva decât Octave Chanute, 
prezedintele societăţii inginenilor civili din 
Chicago. 


Monumentul lui Moniilard, ridica! ia Heliopolis în 1942, 


Numai prin acest om, atunci în apogeul splen- 
didei sale cariere, considerat cel mai bun inginer 
din America, prin acest francez, care a trăit 
toată viaţa în Statele Unite, descoperirile lui 
Mouiliard, „trancezul nebun“ din Egipt, şi-au 
primit consacrarea. 

Când Chanute cercetează hârtiile lăsate de 
Monillard are ca discipoli doi tineri fabricanți 
de biciclete din Dayton (Statul Ohio): fraţii Wright, 

La 17 Decembrie 1903, în prezenţa lui Chanute, 
aceşti titani ai aviaţiei, fraţii Wright, înzestrând 
planorul lor cu un motor cu explozie de şase- 
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sprezece cai şi cu o elice, s'au ridicat în aer prin 
propriile lor mijloace şi au sburat! La trei me- 
tri deasupra pământului, aparatul a purcus 200 
metri în 39 secunda Aviația se născuse! 
Aeroplanul fraţilor Wright avea forma gene- 
rală a planorului construit de Mouillard. Ei o 
cunoşteau dula Chanute. Chanute din documen- 
tele prăfuite rămase dela Monillard. Mouillard 
dela marele vultur roșcat al Egiptului .. . 
«Avec une simple surface rigide on peut re- 
produire le vol du vautour, scrisese Mouillari, 
d la condution de posseder les deux directions, 
horizontale et verticale . . .» 
Anii de studiu şi de observaţie îi îngăduiseră 
să smulgă pasărilor misterul celor două direcţiuni. 
Sa cunosc astăzi scrisorile lui Mouillard către 
Chanute, prin care i-a încredințat observaţiile 
sale; există, la loc de onoare, într'un muzeu din 
America, brevetul comun acordat în 1397, şase 
lani înaintea morţii lui Moauillard, inventatorilor 
de aeroplane «Louis Pierre Mouillard din Cairo 
şi Octave Chanute din Chicago» . . .; au rămas 
deasemenea, scrise, mărturiile formele ale lui 
Wilbur şi Orville Wright, recunoscârd că lucră- 
rile lui Mouillard i-a încurajat în lucrările lor 
şi că procedeele acestuia i-a dus la victorie şi 
în sfârşit, Chanute, singur, a denunţat oficiul ro- 
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lul de intermediar pe care l-a jucat între Louis 
Monuillard şi fraţii Wright. 

Câteva săptămâni înainte de a muri, Mouillard 
primea dela Chanute 2000 dolari în vederea ex- 
plotării brevetului lor comun : aceşti bani sunt 
singurii pe care sărmanul prieten al pasărilor 
i-a câştigat pentru aviația care a dat-o lumii... 


. 
* Li 


Câtre sfârşitul lui Februarie 1912 se inaugura 
la Haliopolis, în apropiere de Cairo, monumentul 
lui Louis Pierre Mooillard, opera sculptorului 
francez Laplugne. 

Pe soclul statuei stă scris eu litere mari <Oser», 
deviza inventatorului, Copii din Heliopolis nu 
cunosc sub alt nume pe Mouillard. Pentru ei, 
el a fost «domnul Oser». 

Constructorii de elicoptere, de giroplane, de 
autogire, — formule care nu şi:aa găsit încă 
definitiv deslegarea şi pentru care se dă în tim- 
purile noastre o mare bătălie tehnică, — îl 
citează pe Louis Monillarăd ca pe un maestru şi 
urmsază sfaturile sale... . . 

Nefericitul Mouillard este deci prezent, prin 
opera sa, chiar în stadiul actual, foarte taaintat, 
al aviaţiei. 


Laelius |. Popescu 


Liniile aeriene peste pacific 


Se ştie că societatea americană de navigaţie 
aeriană Pan American Airways a debutat târziu 
în transporturile internaționale şi anume, în 
Ostombrie 1927, printr'un serviciu aerian de... 
144 kuomatri, distanța "care separă Key-West 
(Florida) de Havana (Cuba). la 1931, liniile ex- 
ploatate de această antrepriză se întindeau peste 
toată Marea Autilelor, America Centrală şi America 
de Sud pe o lungime de aproape 43.000 kilo- 
metri, pentruca la începutul anului 1940, — astfel 
cum a anunţat atunci M. C. V. Whitney, direc- 
torul general al companiei, — reţeaua sistemului 
«P.A.A.» să atingă aproximativ 100.000 kilometri | 
Mindria Pan American Airways-ului rămâne 
însă cucerirea metodică a Pacificului, ecran foarte 
diticil pentru stabilirea unui trafic regulat aerian, 
căci obligă la o traversare trans-oceanică de 
1.310 kilometri, ceeace repreziniă de circa trei 
ori traversarea Atlanticului de Nord. 

Problema care s'a impus a fi mai întâi rezol- 
vată în această extraordinară întreprindere, a 
fost problema materialului, deoarece erau necesare 
hidroavioane capabile să acopere non-stop o primă 


etapă de 3.300 kilometri, drumul dintre America 
de Nord şi insulele Hawai. Comitetul tehnic al 
« P.A.A.»-ului, prezidat de Lindbergh, a deschis 


Hidroavionul Martin M—150 „China Clipper“. 


atunci un concurs printre uzinele ameritane de 
avioane, acestea neavând în construcţie aparate 
aşa de mari. Rezultatul a fost următorul: un 
quadrimotor Sikorsky S$—42 (4X750 ce. p. — 


19.000 kgr. greutate totală) şi un quadrimotor 
Martin M—130 (4X 830 ce. p. — 23.500 kgr. 
greutate totală), acesta din urmă devenit pozular 
sub numele de China Clipper. 

Iastrucţia spezială şi antrenamentul echipagiilor 
au fost desăvârşite în Marea Antilelor după me- 


Edwin Musick, pio- 
nerul liniei San 


Francisco-Aukland. _ 


tode speciale, toate realizările în domeniul navi- 
gaţiei aeriene şi rad'oelectricităţii fiind utilizate. 
Dacă în principiu, la bordul fiecărui aparat 
trebuia să se găsească un pilot prim şi unul 
secund, doi navigatori, prim şi secund, un radio- 
telegratist şi un mecanic, fiecare pilot şi navi- 
gator a primit o instructie complectă de radiotele- 
gralist şi mecanic. 

La 27 Martie 1935, personalul navigant fiind 
pregătit, vaporul North-Haven a părăsit San 
Francisco pentiuca în cele şase luni următoare 
să stabilească baze la Ilonolulu, Midwav, insulă 
părăsită, Wake, tot aşa de neospitalieră, Guam 
şi Manilla, puncte care tebuiau să devină escalele 
parcursului. Fiecare escală a foat perfect organi- 
zată şi dotată, încât serviciul regulat putea fi 
innugarat cât de curând, La 22 Noembrie 1935 
s'a efectuat cea dințâi iraversare comercială, după 
un oraiiu prestabilit, San Francisco - Manilla, 
traectul totalizând 13.210 kilometri şi fiind im- 
părţit în aceste etape: Sana Franciseo-Honolulu 
(3 800km.), Honolula-Midway (2.200km.), M dway- 
W ka (2.030 km.), Waka Guam (2.610 km.) şi 
G aam-Manilla (2.570 km.). 

La îacaput, ritmul traversărilor a fost bilunar, 
apoi din zece în zece zile, devenind însfârşit 
săptămânal. La 21 Octombrie 1936, după :800.000 
kilometri sburaţi între San Francisco şi Manilla, 
deci cu o experienţă suficientă, întregul serviciu 
a fost deschis şi pentru pasageri, — până atunci 
fancţionase numai pentru poştă şi mărturi, — iar 
în Aprilie 1937, linia a fost împinsă până la 
Hong Kong (China), ultimul salt de 1.100 kilo- 
metri, Manilla-Hong Kong, stabilind traectul total 
al liniei la 14310 kilometri, parcurs care putea 
ți acoperit într'o etapă de noapte și cinci de zi 
eu China Clipper-ul. 
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Aprovizionarea escalelor se făcea cu... un vapor 
de 2.000 tone, denumit Trade Wind, care servea 
în acelaş timp şi la antrenamentul echipagiilor 
pe mare. 

Acest mare drum aerian era larg subvenţionat, 
cu titlu poştal, de guvernul U.S.A., compania lui 
Juan Trippe încasând aproape 1.000.000 în. îr, 
pentru fiecare traversare, dus şi întors. 

Vasul North-Haven, urmând aceiaşi metodă 
ca în 1935, a preparat o a doua linib care leagă 
Hawar de Noua Zelandă şi Australia. Primul 
hidroavion, un Sikorsky S—42, a putut pleca 
din San Francisco la 17 Martie 1937, amerizând 
la 30 Martie la Aukland (Noua Zelandă). 

A doua călătorie de încercare s'a terminat 
tragic la 11 Ianuarie 1938, când aparatul, S—42 
Samean Clipper, a dispărut împreună cu echi- 
pagiul, în fruntea cărui se găsea pilotul Edwin 
Musick, considerat în Statele Unite ale Americei 
ca pionerul acestei linii, 

In 1939, compania Pan American Airways 
a putut [i în posesia unor puternice hidroavioane 
de tip stratoliner, de 40 tone, Boeing 314, care 
au permis normalizarea transportului de pasa- 
geri chiar pe etapa San Francisco-Honolulu. In 
1936 acest lucru nu era posibil, căci un Marţin 
M—130 sau un Sikorsky S—42 nu primeau pe 
acest greu tronson decât şase pasageri cel mult, 
atunci când condiţiunile atmosferice erau rele, 
deoarece trebuiau luate la bord însemnate rezeive 
de combustibil. 

Chaulnes 


Pe pialurile Parângului, un pui de cioban ardelean, 
cărula nu-l lipseşte nici bâla și nici clarinetul, priveşte 
uimii! această pisăr: mulă care i-a călcal meleagurile 
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Trenul de aterisaj escamotabil 


Wul dintre organele avionului, care atrage 
mai puţin atenţia publicului, este trenul 
de aterisaj. Rolul acestui organ este, însă, 
destul de important, 'el servind la susţinerea 
întregei greutăţi a avionului, când acesta se 
află pe sol, la mersul lui, până când se 
desparte de pământ (decolează) şi mai ales 
la aterisaj (de unde şi-a luat denumirea). 

Trenul de aterisaj trebue să îndeplinească 


o serie întreagă de condițiuni, dintre - care - 


cea mai importantă este aceea a rezistenţei 
(robusteţei), fiindcă — mai ales la aterisaj — 
el este supus unor grele munci, din cauza 
şocurilor pe cari le primeşte, când ia con- 
tact cu pământul, având de suportat, în 
acelaş timp, greutatea avionului. 

În privinţa muncilor la cari este supus, 
trenul de aterisaj se poate compara cu roatele 
unui vagon de cale ferată, care ar servi — 
în acelaş timp — şi de tampoane. 

Cu toată importaaţa pe care o are trenul 
de aterisaj, în timpul cât avionul este în 
contact cu pământul, în timpul sborului el 
este un organ mort, ba chiar — se poate 
spune — un organ care se opune efortului 
depus de motopropulsor, constituind o frână 
destul de serioasă, care face ca avionul să 
piardă din viteza sa orară, un procent în- 
semnat, care se ridică la —30— —40 km. pe 
oră şi chiar mai mult. Aceasta înseamnă, în 
acelaş timp, energie consumată fără folos. 

Pentru a se înlătura acest neajuns, s'a 
recurs la ascunderea trenului de aterisaj, 
în timpului sborului, la cele mai multe tipuri 
moderne de avioane. d 

Modul de ascundere (escamotare), diferă 
dela o fabrică la alta, dela un tip de avion 
la altul. 

Dacă trenul de aterisa) obişnuit (fix), tre- 
bue să îndeplinească o serie de condițiuni, 
destul de grele, ca: uşurinţă, robusteţa, amor. 
tisa) la şoc, etc., trenul de aterisaj escamo- 
tabil impune constructorului condițiuni şi 
mai grele. În primul rând, trebue să aibă 
aceeaş robusteţă ca şi trenul de aterisaj fix, 
să amortiseze şocurile tot atât de bine şi 
să nu fie prea greu; manevra de ascundere 
şi de destindere să fie cât se poate de les- 
nicioasă şi rapidă. 

Pilotul trebue să aibă la îndemână un 
aparat de control, pentru a se asigura de 
buna funcţionare a mecanismului de deschi- 
dere, la aterisa:, fiindcă — din cabină, — tre- 
nul de ateyisaj nu poate fi văzut direct. 


t 
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Mecanismul de escamotare trebue să ie 
cât mai simplu, pentru a nu adăoga prea 
mult la greutatea avionului, pentru a nu 
complica prea mult construcţia şi a nu se 
defecta uşor. 

Modurile de escamotare (ascundere)a tre- 
nului de aterisaj se pot împărţi în două 
grupe: 

a) în fusela;, la avioanele monomotoare şi 

b) în spaţiile disponibile dela nacelele mo- 
toarelor, ld avioanele plurimotoare. 


Pentru fiecare dintre aceste moduri de 
escamotare, există câte o serie de sisteme, 
unele mai ingenioase ca altele. E: = 
: Unul dintre sistemele cele mai întrebuin- 
țate este acelea. de a se fixa articulațiile 
pârghiilor principale, în fuselajul planurilor 
(aripilor) şi a se plia aceste pârghii, către 
axa carlingii, capetele acestor pârghii, car: 
poartă roţile, descriind, în timpul manevrei 
de închidere sau deschidere, câte un sfert 
de cerc. 

Acest sistem asigură fixitatea şi deci ro- 
busteţea trenului de aterisaj, după deschi. 
derea lui. 

În ceeace priveşte manevra de deschidere 
(şi de închidere), aceasta se poate face pe 
cale mecanică, pe cale electrică sau cu aju- 
torul uleiului sub presiune, care acţionează 
asupra unor pistoane închise în cilindri, în 
care caz, cilindrul, împreună cu coada pisto- 
nului, joacă rolul de pârghie alongibilă. 

Câştigul de viteză — deci şi de energie — 


'care se realizează prin escamotarea trenului 
„de aterisaj, câştig care stă în raport direct 


cu viteza caracteristică a avionului, ar trebui 
să ducă la părăsirea terenulu: de aterisaj 
fix. Totuş, se continuă, încă, a se construi 
avioane moderne, cu tren de aterisaj fix. 
Cauza este că, trenul de aterisaj escamo- 
tabil, implică mari dificultăţi în construcţia 
avionului şi — oricâte măsuri s'ar lua — este 
mai puţin rezistent decât un tren de ate- 
risaj fix. Pe de altă parte, unele avioane, 
construite în anumite scopuri, necesită un 
tren de aterisaj gata oricând de întrebuințare 
şi acesta nu poate fi decât cel fix. 

Cu timpul, însă, când se va ajunge la auto- 
matismul complet, rapid şi sigur al escamo- 
tării trenului de aterisa), trenul fix va dis- 
părea cu totul, spre a ceda locul trenului 
de aterisaj escamotabil automat. 
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Şef cie 


Sfios, cu pălăria 'n mână, un tărar, -u 
părul cărunt, priveşte tabla pe care scriv: 
Şcoală de Pilotaj. Își lasă desaga jos și, 
proptit în toiag, întreabă primul tânăr care 
ji iese în cale: 

— Cine-i aici şef, laică? 

+... şi omul porneşte cu paşi nesiguri 
spre cel care i se spusese că este coman- 
dantul şcoalei. 


Pe marginea unei fântâni, vopsită cu var, 
stă gânditor, cu coatele pe genunchi şi cu 
capul sprijinit în mâini, un tânăr de sta- 
tură mijlocie, îmbrăcat în pantaloni scurţi, 
albi, cari lasă să se vadă picioarele bron- 
sate de soare. O bluză albă, închisă cu fer- 
moir, îi acoperă frumos pieptul. Pe umerii 
hainei sunt aşezate cu gust două galoane de 
locotenent. Părul negru, scurt, pieptănat cu 
cărare la mijloc, conturează o frunte înaltă, 
uşor frământată de griji. De sub sprince» 
nele negre, armonios arcuite, privesc blând, 
spre omul care se apropie, di ochi mari 
albaştri, în lumina cărora nu este greu să 
citeşti un sufiet bun, 

— Dumneavoasiră sunteți domnul lo- 
cotenen! Ţurcaş, comandantul şcoalei? 

— Eu suni! Ce pasă te aduce pe me- 
leagurile asiea ? 

— Am un flăcău şi lare mult ași vrea 
să-l văd aviator! 

După o scurtă discuţie, țăranul, făcând 
plecăciuni recunoscătoare, se îndreaptă gră- 
bit spre poartă ... 


In aer stăruesc miresmele fânului cosit 
proaspăt. Vulcanul roșu, țâşnit din fundul 
ogoarelor, colorează cu roșu, galben şi al- 
bastru picăturile de rouă cari scaldă covo- 
rul verde al aerodromului. Dinspre lanuri 
se ridică svonul oamenilor mânând voios 
spre lucru. Ciocârliile şi privighetorile înal- 
ță spre azurul cerului triluri mesfârşite, 
binecuvântând măreţia soarelui. Mâneca de 
vânt depe hangar stă înfășurată în jurul 
bățului său, căci vântul nu-i în stare să miș- 
te niciun fir de iarbă. i 

Elanul tineresc şi răspunderea de şef l-au 
trezit inaintea celorlalți. Pe faţa sa e zu- 
grăvită armonios o vie dorință de viață. 
Aleargă la hangar, în dormitorul instructo- 
rilor şi elevilor, adăogând la graba sa gă- 
lăgioasă sgomotul saboților marca „Gut*. [i 
jrezeşte pe toți la o zi nouă de viaţă și-i 
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pilotaj 


invită la bună dispoziţie, povestindu-le că, 
in noaptea care a fugit, gonită de primele 
raze de soare, un şobolan, cât un purcel, 
a jucat „Rumba neagră“ pe claviatura acor- 
deonului. . . . 

Favilionul a fost ridicat și elevi, imbră- 
cați în salopete albastre, au plecat cu „fron- 
tul“ spre „puncte“ într'o atmosferă de per- 
fectă camaraderie. 

Sborul a început. 

— Eşti gata ? 

In carlinga din faţă, feciorul de țăran îşi 
potriveşte ochelarii și, intinzând capul pe 


Balaurul 


după parbriz, verifică dacă botul avionului 
este pe direcția de decolare. Sboară astăzi 
a 20-a oară „in dublă“ cu Balaurul, cum 
a fost poreclit şețul de pilotaj. Răspunde 
convins: 

— Gatal domnule locotenent. 


— Dă-l drumul! 
Ridică mâinile în sus, semn că nu va 
interveni. 


Elevul îşi dă seama că nu trebue să 
greşească. Atent, incurajat de încrederea 
ce-i este acordată, trage motorul în plin. 
Avionul prinde a alerga prin iarba încă 
stropită de rouă, ridică coada şi despică 
aerul care umflă mânecile albe ale locote- 
nentului. .... 


Suflete tine*e, cu aripi albe, roesc prudent 
în jurul aerodromului, pregătindu-se pentru 
«chemarea de mâine». Unul aterisează, al- 
tul decolează, unul rulează pe pământ, alții 
sunt în aer. Meseria de instructor, numai 
ea singură, este foarte grea; şi cu atât mai 
spinoasă când pe deasupra eşti şef de pi- 
lotaj şi comandant de şeoală. e Disciplină în 


aer şi pe pământ», deviza Balaurului, e 
respectată cu sfințenie. El urmăreşte pe fie- 
care, nimic nu-i scapă.... 

Acum privirea i sa intunecat, iar pe 
frunte i s'au încrustat câteva cute adânci. 
Figura are o expresie energică, aproape se- 
veră, Trece dela un epunct» la altul, repede, 
imprimând pretutindeni vioiciune. 

Se pregăteşte «să încerce» un elev. Din 
cărlingă, inainte de a decola, cere lui Bibi 
Pascul, cbascul sburător», aruncând gluma 
că cine-l pune pe cap sboară. .. singur, Ele- 
vul ca mers» bine. După observaţiile pe care 
i le face acestuia, jumătate în serios, ju= 
mâătate în glumă, îi dă drumul singur, ur- 
mărindu-l cu grijă de frate mai mare. 


Sborul a încetat pentru puţin timp. Avwi- 
oanele trag spre hangare ca să-şi primească 
tainul de benzină şi ulei. Elevii le urmează, 
alene, sub un soare care arde cumplit, cu 
gândul la masă. Mai întâi însă trebue luat 
caperitivul» : raportul şi critica sborului. 
La pavilion, şeful de pilotaj îi aşteaptă să 
se adune la această operație, care de multe 
ori îți taie pofta de mâncare. Cu o glumă, 
chiar dacă judecăta a fost aspră, ei sunt 
trimişi la masă. Și aci, el este în mijlocul 
lor; dar mai mult glumeşte decât mănâncă. 

Mirosul de catran încins e supărător şi 
baraca pare un cuptor. Noroc că sborul în- 
cepe repede şi te poţi răcori în curentul 
elicilor sau trecând prin... răcorile emoțiilor. 


Seara coboară în câmp. Avioanele, cu- 
minți, aterisează rând pe rând, pentru ul- 
tima oară, astăzi. Obosiţi, dar satisfăcuţi 
că aripile le-au crescut cu încă... un cen- 
timetru, tinerii sburători se strâng în gru- 
puri şi fac... critica «pe limba lor». 


Luna s'a ridicat în noapte şi ei au amu- 
țit,—aşa cum amuţesc uneori şicele mai 
uşoare zvonuri,—aşteptând refrenurile şăgal- 
nice pe care Balaurul le răpește în fiecare 
noapte acordeonului ...... 

Primele acorduri au rupt insfârşit tăce- 
rea. În sufletele lor fragede tresare înfiorată 
o taină, taina care nu-ți vine pe buze, ni- 
ciodată . . . Incet, încet se strâng în ju- 
rul îngerului lor bun, acela care le timpli- 
neşte visul cel mare: sborul / 

Cu ochii pe jumătate închişi şi umbriţi 
de gene lungi, frumoase, el urzeşte, ca un 
vrăjitor, melodii chinuitoare, gonind degetele 


)= 
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fine pe clapele albe şi negre. Parcă dintr'd 
altă lume, cAm visat» a lui Fernic,—sburd- 
torul care a rămas în inimile tuturor cu 
muzica lui divină, — stârneşte doruri în lumea 
acestor suflete tinere, cărora a început să 
le crească aripi. Ell cântă cu pasiune, pri- 
vind în golul negru al nopții şi cu gândul 
departe ... 


Toamna se apropie. In cămăruța mică, 
curată, cu pereții plini de afişele care anun- 
ță un meeting, la lumina unei lămpi cu. 
petrol, şeful de pilotaj eiși face socotelile» 
în carnetul de sbor : 

— 2268 ore de sbor cu 12.110 aterisaje, 
ca pilot 

— 418 piloți formați în trei ani de ac- 
bvitate de instructor. 

Răsfoind carnetul, amintirile, împrospd- 
tate, îi mângde sau îi strâng sufletul: Clu- 
jul, Flotila de Gardă, raidul în Jugoslavia 
şi alte sboruri, multe, unul după altul, cu 
camarazi dragi, unii-căzuți pe front . 
acolo unde deabia așteaptă să plece, după 
ce își va fi terminat aci misiunea. 


Nici mu s'au ivit bine zorile că aerodro- 
mul a fost trezit de sbârnditul puternic al 
Biicker-Jungmeipter-ului pe care Balaurul 
il sboară cu dibăcie de maestru în cele ma: 
grele figuri acrobatice: rasse-molte-uri pe 
spate, tonouri triple rapide, looping-uri inver- 
se, noduri de Savoia, vrile de la înălțime 
mică . . . Mângâie iarba cu planul stâng 
şi aterisează. Surâde fericit şi priveşte în- 
cântat minunata pasăre. El nu ştie insă 
că în curând ea, minunată cum este, ţl va 
duee intr'o altă lume, în lumea în care ves- 
nicia își urlă tăcerea ei imensă... 


Nori plumburii fug pe cer, ca nişte stafii, 
goniţi de un vânt puternic, care, jos, se 
sbate cu disperare printre hangare şi barăci. 
Ultimile frunze ruginite sunt smulse pomi- 
lor şi învrăjbite cu praful. 

Cu părul răvăşit de vânt, din vârtejurile 
de colb, ca o arătare, apăru țăranul al 
cărui fecior devenise aci, peste vară, aviator. 

— Undesi locotenentul, taică ? 

Mugetul vântului prinde a-i răspunde 
inaintea paznicului. Când a aflat groaznica 
veste, a rămas pironit locului şi lacrimi 
mari au pornit să-i alunece pe obrazul 
aspru ... 

Win camarad 
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Aviata la noi 


N] La urările transmise M. S. Regelu; .|- 
ziua numelui, în numele colaboratorilor si 
cetitorilor „României Aeriene“, directorul 
nostru a primit următorul răspuns: 


Casa M. S. Regelui 
Ar. 1375 din 13.X1.1942 


Domnule Director, 


M. Sa Regele mă însârcinează a vă transmite 
inalte mulțumiri pentru bunele urări exprimate 
de Dus. în numele colaboratorilor şi cetitorilor 
„României Aeriene“ cu prilejul numelui Augus 
tului nostru Suveran. 

(ss) Mareşalui Palatului 


BI |n ziua de '0 Noembrie a. c., M. Sa 
Regina mamă Elena a vizitat lazaretul aviaţiei 
militare germane din Bucureşti. 

M. Sa a fost îmtâmpinată la spital de 
d-na von Killinger, de şeful misiunii aero- 
nautice germane, d. general Gerstenberg, de 
conducătorul sanitar al misiunii aeronautice 
germane şi de medicul-şef al lazaretului. 


II Domnu! Mareşal lon Antonescu, Conducă- 
torul Statului, a inspectat la începutul lunei 
Noembrie a. c. un teren militar de aviaţie din 
jurul Capitalei. D. general de escadră av. Jie- 
nescu Gh., ministru subsecretar de Stat al 
Aerului, a dat explicaţiile necesare. 


_ N Fuehrerul Marelui Reich German a 
binevoit a distinge cu Inaltul Ordin ger. 
man „Ehrenzeichen fir Deutsche Volks- 
plege“ pe următorii medici-ofiţeri superiori 
din aeronautica noastră: 

Col. dr. Dimitriu Dimitrie, lt. col. dr. 
Apostol Ojisseu, maior dr. Victor Emanoil, 
cpt. dr. Halmega D. 

Însemnele acestui Ordin, dimpreună cu 
brevetele semnate personal de Fuehrerul 
Adolf Hitler, au fost înmânate titularilur. 


BI Prin ILD.R. sa conferit Ordinul „Vir- 
tutea Aeronautică“ de războiu, cu spade, ur- 
mătorilor ofiţeri şi subofiţeri din aeronau- 
tica germană : cpt.av. Bar, în clasa Cavaler; 
lt. Thurz, sublt. Felz, subit. Kohler, sublt. 
rr şi plot. Schumann, în clasa Crucea de 
Aur. : 

BI In ultimul timp s'a dat educaţiei tine- 
retului o semnificaţie mai largă şi o impor- 
tanţă deosebită. Educaţia este considerată 
ca o obligaţie a tineretului faţă de Stat, în 
sensul unei munci pe care tinerii trebue să 
o depună pentru desăvârşirea lor trupească 
şi sufletească. Prin aceasta, însă, noţiunea 
de educaţie a dobândit o sferă mai largă, 
întrucât ea nu se mărgineşte numai a tine- 
retul şcolar, ci cuprinde şi pe cel din afara 
şooalei. lată dece este binevenit decretul-lege 
privitor la educația şi instrucția extraşcolară 
la pregătirea premilitară. r 


MW in cadrele 
personalului su: 
perior al Aerona- 
utice: Comerciale 
s'au făcut în ulti- 
mul timp două îna- 
intări pecare „Ro: 
mânia Aeriană“ le 
semnalează ceti- 
torilor săi cu deo- 
sebită plăcere: d. 
Const. G.  Nau. 
mescu, şeful ser- 
viciului  naviga- 
pei aeriene, a 
fost înaintat la 
gradul de subdi:- 
rector, iar d. Alex. 


D. Const. G. Naumescu 
Vlădicescu- Ţiţi. co- Subtirector în Direcţia Aero. 


mandantul aero- nauticei Comerciale 


portului Galaţi, la 
eradul de comandant principal de aeroport. 

D. Const. G. Naumescu, brevetat pilot în 
1925 la şcoala de aviaţie din Tecuci, fost 
magistrat şi avocat, a intrat în Aviația Ci- 
vilă în 1930, care pe acea vreme se reorga- 
niza pe lingă Ministerul de Industrie. 

Perfect cunoscător al chestiunilor de spe- 
cialitate, a trecut prin întreaga filieră a func- 
ţiunilor din Aviația Civilă, printre care no- 
tăm : şeful serviciului de propagandă, în care 
ocazie a organizat numeroase meetinguri în 
oraşele din ţară, 1930-35; comandant al ae- 
roportului Cernăuţi şi Constanţa, iar din 
1937, şet al serviciului navigaţiei aeriene, 
— serviciul motor al Aviației Civile, — 
funcţie pe care o îndeplineşte şi astăzi. 

D. Alex. Vlădicescu- iţi, fost ofiţer activ, 
vechi pilot aviator, a intrat în Aviația Ci- 
vilă în 1930, fiind repartizat la aeroportul 
Bineasa. În 1931 a fost numit comandant 
de aeroport, iar în 1934 i s'a încredinţat 
conducerea aeroportului din capitala Basa- 
n In prezent comandă aeroportul Ga- 
aţi. 


II] D.nii c-dori av. Sachini D. Alexandru 
şi Ceauşu M. Gheorghe au fost distinşi cu 
Ordinul „Coroana României“, cu spade, în 
gradul de Comandor, cu panglica de „Vir- 
tutea Militară“, iar d-nii cpt. c-dori av. Ro- 
manescu Gh. Mihail şi Cristescu P. loan, cu 
Ordinul „Steaua României“, cu spade, în 
gradul de Ofiţer, cu panglica de „Virtutea 
Militară“. 

WI D Eugen Hubert, fratele cpt. av. Du: 
mitru Hubert, pilot de vânătoare, mort 
într'un accident de avion, la Braşov, în 1934, 
a pus şi în acest an la dispoziția S.S. al Ae- 
rului suma de 20.000 lei pentru a fi dăruită 
sburătorilor care s'au distins prin aptitu- 
dini, elan şi spirit de sacrificiu în actualul 


războiu. D. general de escadră av. Jienescu 
Gh, ministru subsecretar de Statal Aerului, 
a hotărit-ca această sumă să fie acordată 
primilor trei piloţi de vânătoare care vor fi 
doborit cele mai multe avioane inamice, în 
ultimile operaţiuni, pe frontul de Est. 


[i D. subsecretar de Stat al Aerului a 
decis ca drepturile de sbor precum şi alo- 
caţia de hrană cuvenitei pilotei voluntare 
Maria Nicolae să fie egale cu cele cuvenite 
sublocotenenţilor naviganţi. 


N] D. prof. ing. Elle Carofoli predă cursul 
de „Aerotehnică şi mecanica avionului“ la 
Facultatea de Electromecanică - Bucureşti, 
iar d. prot. ing. G. Zamfirescu, cursul de 
„Tehnologie şi construcţia avioanelor“. 


NI D-nii 7r. Ouva, avocat, şeful conten.- 
ciosului S. S. al Aerului, Alex. Vlădescu, ins- 
pector general administrativ în Ministerul 
Muncii şi Corneliu Curta, directorul conta- 
bilităţii C.A.F.A.. au fost numiţi pe termen 
de trei ani membri în comisiunea perma- 
nentă de control a Regiei Autonome Indus- 
tria Aeronautică Română (L.A.R.). 


[N] Legea din 1938 pentru reorganizarea 
administraţiilor publice exterioare și a so- 
cietăţilor constituite cu participarea Minis- 
terului Aerului şi Marinei şi pentru orga- 
nizarea controlului Statului asupra acestor 
instituţiuni a fost modificată în sensul că 
toate aceste nocietăţi vor avea un consiliu 
de administraţie f$rmat din 5 membri, din 
care 4 uumiţi prin decret, pe termen de 4 
ani, după propunerea M.A.N, SS. al Ae.- 
rului şi un membru ales de adunarea gene- 


__ rală. (Când capitalul particular depăşeşte 


20%, din întregul capital social, administra- 
torul va fi ales de adunarea generală, fără 
participarea la vota Statului). Deasemenea, 
comisia cenzorilor la aceste socieţăţi va fi 
formată din 3 membri, dintre care 2 membri 
numiţi prin decret, la propunerea M A.N, 

S. al Aerului şi un membru ales de adu- 
narea generală. (Când capitalul particular 
depăşeşte 33%, din întregul capital social, 
cenzorul va fi ales de adunarea senerală 
fără participarea la vot a Statului). 


NA Decizia ministerială Nr. 175 din 8 Iulie 
1941 dată de S. S. al Aerului, referitoare la 
asimilarea în grade militare a personalului 
Institutului Meteorologic Central, a fost a- 
nulată pe data de 1 Septembrie 1942, 


W) Pe aeroportul Băneasa se va construi o 
pistă betonată. Lucrarea se va executa de 
către întreprinderea ,„Deruban“. 


ÎN] Recordul naţional de distanţă la pla- 
noar: îl deţine ine. /lie Stan şi l-a obţinut 
la 9 Septembrie 1938 pe distanţa Bezmiecho- 
wa—Kulno (Polonia), 90,300 km. 


II Intre 15 Noembrie — 1 Decembrie 1942 
s'au deschis cursurile teoretice de pilotaj 
pe lângă următoarele asociaţii: A.R.P.A.— 
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Bucureşti, A.R.P.A.— laşi, C.F.R.-— Bucureşti 
şi C.F.R.—Galaţi, Aeroclubul Braşov şi Ae. 
roclubul Oltenie». 


N] La 7 Noembriea. c.s'au împlinit 6 ani 
de când au murit într'un tragic accident de 
avion în Polonia It. c-dor av. Mihail Pantazi 
şi cpt. ing. Popescu Roman. lată troiţa care 
s'a ridicat, pe loculunde a avut loc acciden- 
tul, din iniţiativa Cercului Aero-Tehnic şi 
A.R A-.ei: 


4 33 Semnalăm interesantul articol „Motoare 
ruseşti“ pe care d. ing. Petre Carp, director 
general al uzinelor „Rogifer-Malaxa“, îl sem- 
nează în numărul depe Decembrie al revistei 
„Tehnica şi Viaţa“. 


WI ln ziua de 23 Noembrie a. c. au ateri- 
sat pe aeroportul Băneasa, venind din Ger- 
mania, două avioane „Fieseler—Storch“, unul 
din ele fiind pilotat de constructorul aces: 
tor aparate, celebrul pilot acrobat Gerhard 
Fieseler. In una din zilele următoare, fostul 
campion mondial de acrobație aerienă, a fă- 
făcut o reuşită demonstraţie de sbor cu apa- 
ratul său, pe un aeroport din jurul capitalei. 


(Î] In ziua de 4 Decembrie a. c. s'au îm- 
plinit doi ani dela moartea cpt. Puf! Popescu, 
unul dintre sburătorii noştri de elită, soco- 
tit „Pilotul Nr. 1 al unităţii Pipera“. 


ŞI Astfel cum anunţă „România Militară“, 
revistele militare ale tuturor armelor urmează 
să fie contopite într'o singură publicație lunară 
cu începere din Ianuarie 1943. Noua revistă 
unificată va trece sub conducerea Direcţiei 
învăţământului militar superior. 


9M.A.N.— S.S. al Aerului, a fost. 
autorizat printr'un decret-lege să sporească 
fondul de dotație al Regiei autonome Industria 
Aeronautică Română (1. A. R )'dela 385.000.000 
lei la 785.000.000 lei. Deasemenea acest fond 
va fi sporit şi cu sumele acordate şi cele 
ce se vor mai acorda de M.A.N.—S.S.A. 


2 ş 4 MANIA ALHIANA 


cu destinaţia pentru. noui instala iuni ta: 
bilite la întocmirea contractelor ir ervy.: ite 
între Stat şi |. A.R 


II Necesităţile războiului au impus inven- 
tarierea cantităților de cauciuc sub orice for- 
mă, de care dispune ţara, precum şi di- 
rijare a  întrebuinţării raţionale. Regimul 
cauciucului la noi în timp de războiu,a fost 
reglementat recent printr'un decret lege, care 
a intrat în vigoare la 21 Noembrie 1942. 


NI Maşinăriile, aparatele şi materialele ne- 
cesare Societății Române de Radiodifuziune la 
realizarea planului de desvoltare a radiodi- 

uziunei naţionale sunt scutite de taxe şi 
impozite la intrarea în ţară sau în interi- 
orul ţării, în baza unui decret lege. 


EI D. c-dor ing. V. Marcu. Directorul Ae- 
ronauticei Comerciale, semnează un docu- 
mentat articol asupra „Glvrajulul la bordul 

în numărul depe Octombrie. No. 
embrie 1942 al „Revistei Aeronauticei". 


Activitatea aeriană a societăţii „L.A - 
R.E.S.* în luna Octombrie 1942 se citeşte 
în următoarele cifre: 


Curse executate . 101 
Km. parcurşi. ... 85.788 
Ore de sbor ...... 367,43 
Piungeri.. ........ 690 
Excedent bagaje în kgr. 7091 
Mărfuri în kgr. .... 525 
Ziare în kgr...... 308 
Poştă în kgr....... 19,099 
Regularitate ....... 99%, 


WE In conformitate cu ultimile norme în 
vigoare „LL. A.T.A.*, pentru excedentul e 
aj se aplică tariful de fret, adică 1%, din 
valoarea biletului de călătome. Până acum, 
tariful pentru excedentul de bagaj era de 
0,75%, din valoarea biletului. 


II Primul nostru redactor predă cursul 
de „Istoricul Aviației“ la şcoala de pilota; 
A.R.P.A.—Bucureşti şi a făcut prima lecţie 
în cadrul deschiderii cursurilor teoretice, 
din acest an, al acestei |asociaţii, la 1 L)=- 
cembrie a. c-f N 


[T-] În cursul lunei Noembrieja. c. pe ac- 
roportul Băneasa au aterisat 47avioane co- 
merciale şi au decolat 49; au debarcat 25! 
pasageri şi s'au îmbarcat 212; poşta, măr 
furile, bagajele şi ziarele sosite se ridică |: 

kgr. iar fretul plecat la 2952 kgr. 


[i lnstructorii de sbor tără motor, conduşi 
de cpt. av. Petru Mircea, care au urmat în 
Germania un curs de specializare, s'au în- 
apoiat în ţară. 


NI Din sursă particulară, aflăm că d. It. 
c-dor av. rtg. Nae Cicei se strădueşte să re. 
înfiinţeze în capitala Bucovinei o asociaţie 
particulară de aviaţie. Cu această ocazie, 
găsim necesar să amintim că la Cernăuţi 
s'au pus bazele primei grupări sinemoto- 
riste din România. In 1931, gruparea sa 
retafiinţat, însă nu cu aspectul pur sportiv 
din 1929 ci ca „prima şcoală de sbor fără mo- 
tor din România“, oficial recunoscută, cu se- 
diul la Cernăuţi, fiind condusă efectiv de 
d. It. cdor av. rtg. Nae Cicei, pe atunci co- 
mandantul acroportului local. Neobosit lup- 
tător pentru cauza aviaţiei româneşti, acest 
vechi pilot nu a depus încă steagul şi suntem 
convinşi că va realiza iarăşi i fru- 
moase pentru arma pe care numai de curând 
a părăsit-o. 


3 Din câteva informaţiuni apărute în 
presa cotidiană aflăm că o nouă organizaţie 
aeronautică oficială a luat fiinţă la noi: „7i- 
neretul Avlatic Român“ şi care depinde de 
„Învăţământul Preaviatic“, tot mon înfiinţat. 
Aceste relaţiuni rees şi din următorul co- 
municat “ifuzat în presă: 

„Tineretul Aviatie Român“, tace cunoscut, 
că pe data de 15 lanuarie 1943 va începe 
să funcţioneze un curs de instructori pen- 
tru sborui fără motor, la care potparticipa 
posesorii titulari ai brevetului de pilot-pla- 
norist categoria „C“ şi piloţii de turism cu 
brevetul gr. Il 

Inscrierile candidaţilor se vor face cel 
mai târziu până la 10 lanuarie 1943, la „In- 
vățământul Preaviatic“ în Bucureşti, str. lon 

hica nr. 5, pe baza cererii scrise, însoțită 
de actele următoare: 

a) Brevetele de pilot, pentru sborul cu şi 
fără motor, în condiţiunile specificate mai 
sus; b) Extractul de naştere; c) Certifica- 
tul de studii; d) Certificatul de naţionali- 
tate şi origină etnică; e) Copie de pe cazi- 
erul judiciar. 

Cursul va dura circa 45 zile. 

Elevii vor fi interni, primind cazare, echi- 
pare şi hrana gratuit“. 


ȘI „Magazin Aeronautic“, organul de pro- 
pagandă al Subsecretariatului de Stat al 
Aerului şi-a schimbat numele în „Aripi 
Româneşti“. 
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-. Aviația în alte ţări 


O comisie de specialişti americani stu- 
diază posibilităţile de a se construi avioane 
de mare tonaj de tipul „Mars“ de 70 tone, 
ca şi transformarea unor şantiere navale 
în scopul fabricării de cargoboturi aeriene. 


[3 Societatea suedeză de navigaţie aeri- 
ană A B. Aerotransport (A.B. A.) a publicat 
recent darea..de seamă pe 1941.  Reţinem: 
21.000 pasageri ; 250.000 kgr. poştă ; 635.000 
kgr. mărfuri. Aceste rezultate sunt cu mult 
inferioare celor obţinute în 1939, care este 
considerat an record. 


HD in Portugalia, la 10 km. de Lisabona, a 
fost deschis traficului aerian public un nou 
aeroport, care este socotit ca „unul dintre 
cele mai moderne din Europa. Organizarea 
şi dotarea acestui port aerian, care are 4 
piste betonate de câte 1 km. lungime fie- 
care, a costat 1.000.000 escudos. 


N De curând, profesoru/ Poubaud a făcut 
la Academia de Ştiinţe din Paris un amplu 
raport asupra studiilor întreprinse de un 
savant francez în legătură cu sborul muş- 
telor! ? Acest savant a constatat că muştele 
sunt înzestrate cu două organe minuscule, 
situate la baza aripilor şi care descriu în 
timpul sborului o mişcare giratorie semicir- 
culară, asigurând echilibrul necesar în sbor. 
Nu este exclus ca din această observaţie 
să se tragă concluzii interesante şi pentru 
tehnica aeronautică. 


N] (n industria aeronautică americană lu- 
crează în prezent 200.000 femei şi se anunţă 
că numărul acestora va spori la 250.000 
până la 1 lanuarie 1943. 


BI In lucrarea Au service de /'aviation fran- 
palse — 1919—1939, — Rossi, celebrul pilot 
transatlanti: francez şi recordman mondial, 
povesteşte pe larg momentele mai intere. 
sante din viaţa şi din bogata sa carieră. 
Este una dintre cele mai reuşite autobio- 
grafii scrise de aviatori pe care le-am cetit. 


SI] Societatea daneză de navigaţie aeriană 
Det Danske Luftfarsselskab (D.D.L.) a ob. 
ținut în 1941 rezultate de trafic mult supe- 
rioare anilor 1940 şi 1939. Sporul trebue 
atribuit nu numai aglomerării celorlalte 
mijloace de transport, cât şi unei judicioase 
folosiri a materiaiului, cu toată lipsa de 
combustibil. 


N] Fabrica germană de aparate electrice 
C. Lorenz A. G. din Berlin-Tempelhof, care 


„ este cunoscută mai ales prin aparate de 


t. £. £. pentru aviaţie, a realizat în 1941 un 


"beneficiu net de 2.377.756 R. M. 


N) Avionul german de vânătoare Focke 


Wulf Fw 190 este echipat cu un motor B. 


M. W. 801 (14 cilindri în dublă stea) de 
1600 c. p., răcit cu aer. 


MW) Ziarul italian Attivită comerciale din 
Milano, sub titlul „Petrolul României“, în. 
chină un amplu articol acestui subiect. Dapă 
ce face o dare de seamă amânunțită asupra 
petrolului românesc, autorul scrie: „Actualele 
raporturi ale Italiei cu industria petroliferă 
română, determinate de nevoile de războiu. 
care fac ca efortul naţiilor cuprinse în Axă 
să fie armonic şi unitar, s'au strâns şi mai 
mult în cadrul interesului comun al biruin- 
ţei. 


ÎN Aeroportul civil dela Marstila-Marig- 
nane a încetat să mai fie deschis aviaţiei 
comerciale. In schimb se va organiza un nou 
aeroport mixt, pentru avioane şi hidroavi- 
oane, la 35 km. de Marsilia, la nord-est de 
lacul Berre. 


[] In cursul unei recente conferinţe, pre- 
şedintele Uniunei britanice a industriei 
tehnice a declarat că este convins că la 
sfârşitul războiului, Anglia va poseda o flotă 
aeriană comercială de 5000 avloane, putând 
transporta 20 tone fiecare. 


II in Franţa a fost construit şi încercatcu 
succes în sbor primul hidroplan metalic, de- 
numit $. 0.P.1]. 


BI Hidroavionul german, bi-loc cu flotoare, 
Arado Ar 196, căruia i se cunoştea până 
acum întrebuinţarea ca aparat catapultabil 
de recunoaştere navală, este utilizat şi pen- 
tru vânătoare, pe mare. 


Problema transportului apare din ce 
mai grea pentru Statele Unite ale Americei. 
Aceasta reese şi din faptul că se recurge la 
auloane comerciale spre a se limporta cauciucul 
brut din Columbia centrală. 

DI a 


a Societatea suedeză A. B. Aerotransport 
a primit autorizaţia de a organiza un ser- 
viciu aerian trisăptămânal între Bromma (Sue- 
dia continentală) şi Visby (insula Gotland). 
Această legătură aeriană constitue o înlo- 
cuire parţială a serviciilor de navigaţie 
maritimă cu insula Gotiand, restrânse în 
ultimul timp. 


N] Societatea naţională turcă de navigaţie 
aeriană pregăteşte pentru 1943 un serviciu 
regulat de călători şi fret între Istambul şi 
Anatolia de Est şi anume Istambul- Ankara. 

an. 


N] Anul trecut, în cursul lunei Noembrie, 
şi au găsit moartea în accidente de avion 
generalul Udet, comandantul suprem al in- 
tendenţei aviaţiei germane şi |/..col. Moelders, 
mare as al Luftwaffe-i. 
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NN Uzinele Boeing Aircraft Co. din Seat: 
au realizat prototipul unui hidroavion 
luptă, bimotor, denumit Boeing XPBB 1 „£ 
Ranger“ şi destinat aviaţiei navaleaU S 
Grupul motor cuprinde două motoare Wrigh: 
Cyclone 18 de 2000 c. p. (18 cilindri în 
dublă stea), răcite cu aer. Nu se poate pre- 
ciza Încă pentruce aviația navală americană 
a provocat desvoltarea acestui al treilea hi- 

vion bimotor de luptă alături de cele- 
lalte două existenţe: Consolidated PBY „Ca. 
talia“ şi Martin PBM-3 „Mariner“. 


II Societatea suedeză de trafic aerian 
Svenska Lioyd intenționează exploatarea unei 
legături între Suedia şi Anglia, Găteberg- 
Londra, respectiv cel mai apropiat aerodrom 
disponibil. 


NI Saivatore Caldara, într'unul din ultimele 
numere ale revistei „L/Ala d'ltalia“, arată 
cum s'au născut avioanele italiene de vână- 
toare Macchi 200 şi 202, create de inginerul 
Mario Castoldi. Aceste rapide şi agresive 
arme de luptă descind direct din acea bo- 
gată serie de hidroavioane italiene de cursă, 
care între 1925—1931 au fost încredințate 
lui Castoldi pentru a le studia în vederea 
participării Italiei la Cupa Schneider. 


”"3D Pentru repunerea în stare de funcționare 
a instalațiilor industriale din teritoriile ocupate 
ale Asiei orientale, japonezii au înfiinţat o 
comisie specială care lucrează mână în 
mână cu specialişti germani. În legătură cu 
această informaţie, se menţionează că în 
Malaezia, minele de cositor sunt din nou 
în exploatare sub conducere nipohă şi căo 
antrepriză japoneză a reluat exploatarea 
filialei mulaeze a întreprinderilor „Ford 
Motpr Co.“. Deasemenea, uzinele japo: 
neze de automobile „Toyoda” exploatează 
filiala javaneză a lui „General Motors“, iar 
„Japan Syre Co“, uzinele de pneuri „Good: 
year“, tot din Java. 


N] In ziua de 14 Noembrie 1941, în Medi- 
țerana, submarinele germane au scufundat 
vasul britanic port-avioane „Ark-Royal“. 


E3 Compania germană de navigaţie aeri- 
ană „Deutsche Lufthansa“ a fost prima 
societate care a instituit un serviciu de 
noapte pentru poştă şi pentru mărfuri, ex- 
tins în toată Europa şi ajungând până în 
America de Sud şi în Asia. Acest serviciu 
a avut o înrăurire enormă asupra lumei 
comerciale, înlesnind încheierea de noi afa- 
cer. 


N in cursul lunei Noembrie a. c. presa 
americană a comunicat că uzinele, Glen 
L. Martin Co.“ au construit o nouă versi- 
une a avionului PBM-3, bombardierul de 
patrulare pe distanţe lungi, cunoscut sub 
numele de. „Martin Mariher“, Acest nou 
avion va fi întrebuințat pentru transportul 
materialului de războiu. 


R)MA 


„A ABRIANA 


| Inginerul japonez Tezonuma a cororo:occons 
un submarin sburător. Ampile acesteieitetetetei 
arme de luptă sunt pitite pe laturi iriririri şi 
destac ca la un peşte sburător. Paleleleelelelele el 
aeriene sunt situate în amplasameztetetztztzte s 
ciale de unde se desfac la decolare. AA . . . Mi 
de un puternic motor de avion, „submabmobmari 
sburător“ întrece în viteză cele maiiiaiaiaai b 
torpiloare, făcând cel puţin 40 nodidobboduri 
suprafaţă, având o rază de acţiururiviviţiune 
900 km. sbor şi putându-se scufunda a dadadada | 
adâncime de 500 m. 


3 Un simptom al pregătirilor pentatmininintru 
barcarea americană în Africa a fost t statstst fa 
că în luna Octombrie au fost rechiziţiţzititiziţio 
de către armata americană două servivi'v'vrwvicii 
riene mari africane ale societăţii „Pan naiaiaian A 


pentru sborurile bombardierelor din LL in: U.S, 
în Africa. În acest sector „P.A.A.“ nn ::: nu 
măsese independentă decât pe linia cc... des 
vită de avioanele „Clipper“ şi care fuufifi fi funcţ 
nează între Miami şi Coasta de VV:VVY Vest 
Africei. Probabil însă că acum armatatmtatatata an 
ricană controlează şi acest trafic. 


ŞI Puţini ştiu că maiorul Hermann? immmn Gr 
asul aviaţiei germane şi decorat cu ceecccce! n 
înalt ordin de vitejie german, este una inininin reg 
tat foot-ball-ist. Şi mai ales că a aa::: apăr 
buturile germane contra unui „ii* mmrrr miliț 
român, anul trecut, la Bucureşti. Numnammmmai € 
torită excepţionalei sale comportări, eec € s 4 echi 
germană a putut învinge lotul româânbâbbân, i 
presa română de specialitate, în aoca'a'a ceas 
ocazie, l-a supranumit „vrăjitorul“. 


ŞI Marea revistă italiană „Le vie dell'l'elelelell'ari 
a editat un album cuprinzând o serriererererie 
palpit-nte fotografii luate cu prilejul | alalulul ce 
mai mari bătălii aeronavale din câtdeâtâtâtâte c 
noaşte istoria războaielor. Se pot vedde:d:d:dedea |! 
dârjitele atacuri ale aerotorpiloarelovrlolololor i: 
liene şi victimele lor încercând zadarrammmrnic 
se apere. Intr'un cuvânt, unul din celdeelelelele m 
mişcătoare documente ale acestui răiztărărărăzbo 


NI stiaţi că Guynemer, erou al aviaţieii jeieieiei fra 
ceze din primul războiu mondial, a fosstotototost c 
corat de Regele Ferdinand | Intregitorrtotototorul 


Ordinul „Mihai Viteazul“ ? 


ID (O nouă contribuţie la psihologia. iaiaiaia pa 
fesiunei de aviator o. constitue cartesatetetetea | 
Paul Robert Skawran,' intitulată „Psihcolhbhihiholog 
aviatorului de vânătoare“, recent apăăpipip:păru 
Autorul constată existenţa a două tipruprp'pipuri 
piloţi de vânătoare, amândouă de marceinnrre ii 
portanță pentru aviația de vânătoare;;eeee; a 
numitul „tip Richthofen“ şi „tipul de esse cos 
pensație“. Primul este simplu, linear, :n , , , nat 
ral, puternic şi stăpânit de sentimentuoltutututul d 
torie;, pe când celălalt, ambițios, ccmpphppmpplic 
şi a cărui forţă este rezultatul conflicetlidididictel 
interioare. Operă interesantă şi cu um mmmn m 
teria| fotografic convingător. Ar trebwibibibibui t 
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dusă şi la noi. (Editura Junker & Dinn- 
haupt-Berlin). 


N] Primele încercări de a aplica în avi- 


aţie radiotelegrafia datează din 1911, din 


timpul războiului tripolitan. Marconi a ex- 
licat într'o conferinţă, în 1912, cum a fost 
săvârşit acest lucru afirmând cu o lumi- 
noasă prevedere şi următoarele: 

„Orice an care trece face ca aeroplanele 
să devie tot mai mult mijlocul cel mai pro- 
priu pentru observaţiunile militare şi ca şi 
navele pe mare, unica formă de comunicare 
pe care acestea o pot adopta la distanţe 
considerabile este radiotelegrafia“. 


Se afirmă că primul paraşutist a fost 
italianul Fausto Veranzio care, în 1629, s'a 
lansat dintr'un turn înalt cu un aparat 
construit de el. 


BI In cursul lunei Octombrie 1942, după 
31 luni de războiu, artileria antiaeriană a 
aviaţiei germane a înregistrat al 8102-lea 
avion inamic doborit. Aceasta înseamnă 
pentru adversar pierderea a peste 101 es- 
cadre aeriene, inclusiv echipagiile. 


WI lntrebat de o mare revistă: „Ce gân.- 
diţi despre aviatori ?“, celebrul scriitor ita- 
lian Antonio Baldini a răspuns următoarele: 
„Aviatorul şi scriitorul sunt amândoi 
nişte sedentari. Aviatorul merge la aero- 
port cu automobilul, se suie în aeroplan şi 
se aşează în faţa comenzilor şi a instru- 
mentelor de bord. El zboară cu 700 kilo- 
metri pe ceas şi în curând va ajunge la 
1020, iar ochii şi sufletul se îndreaptă tot 
timpul spre instrumentele de bord şi spre 
cele trei dimensiuni care îl înconjoară. Scrii: 
torul, la o iuţeală zero, cugetă. lată-i pe 
amândoi în sbor. Dacă aviatorul cade, se 
deschide paraşuta şi este salvat. Dacă însă 
scriitorul cade, şi este greu să îşi dea seamă 
de acest lucru, nu se mai poate salva. După 
cum vedeţi, situaţia aviatorului este mult 
mai bună“. 


N Cei dintâi serviciu aerian internaţional 
aponez a fost inaugurat în 1939 pe distanța 
okio-Hanoi. 


NI Aviația militară engleză, R.A.F.“, are 
în serviciu următoarele prototipuri mai im- 
tante : Spitfire, Hurricane, Defiant, Beau- 
hter, Wellington, Blenheim, Whitley, Hamp- 
den, Boelng-Fortress ], Lockheed. Hudson, West- 
land.Lysander, Bristol-Beaufort, Fairey-Sword- 
fish şi Short-Sunderland. 


n Cunoscutul redactor alrevistei „L/Ala 
d'ltalia“, Salvatore Caldara, a publicat în acest 
periodic un interesant articol intitulat „Avi: 
onul în viitoarele servicii civile“ şi brodat 
pe un interviu luat inginerului Giuseppe 
Gabrielli, constructorul ultimelor tipuri de 
avioane F.L.A.T. de transport. 


ŞI In Decembrie a. c. se împlinesc 6 ani 
dela dispariţia echipajului Mermoz, Picho- 
dou, Cruveilher, Ezan şi Lavidalie cu „Croix- 
du-Sud“ în mare în timpul unei traver- 
sări regulate Dakar-Natal. 


La 3 Octombrie a. c. hidroavionul „Ex: 
calibur“, primul din cele trei Vought-Sikorsky 
V5S—44 A, quadrimotoare, pe care compania 
„American Export Airlines“ le-a pus în 
serviciu, a suferit un accident decolând dela 
Botwood (Tera Nova) cu destinaţia Foynes 
(Irlanda). Din cei 26 pasageri aflaţi la bord 
au murit 6 şi 5 oameni echipaj din îl. 


ŞI Antreprizele americane de transpor- 
turi aerienc au fost puse sub controlul or: 
ganizaţiei de transporturi aeriene „Air Tran- 
sport Command“ (A.T.C.). 


A Sir Stafford Cripps, actualul ministru 
britanic al producţiei aeronautice, în locul 
colonelului J. J. Llewellin, într'un discurs 
radiodifuzat la 16 Noembrie a. c. a anunţat 
că după războiu transporturile aeriene tre- 
buesc internaţionalizate. Ideea nu este nouă: 
ea a fost susținută de delegaţia franceză în 
conferințele de dezarmare dela Geneva din 
1932— 1934. 

N] La Paris, în vârstă de 74 ani, a dece- 
dat la 17 Noembrie a. c. industriaşul fran- 
cez de armament Charles Eugene Schneider. 


ŞI Monolocul de vânătoare american „Cur- 
tiss P—40 D*“ echipat cu un 12 cilindri Alli- 
son V—1710 este cunoscut sub numele de 
„Kyttyhawk". O versiune a acestui tip, „Cur- 
tiss-ul P—40 F.*, echipat cu un Rolls Royce 
„Merlin XX“, este denumit „Warhawk" ca 
şi „Kittyhawk II*. 

MI La 7 Noembrie a. c. în vârstă de 47 
ani a decedat la Miinchen Theo Croneiss, 
vechi pilot german de vânătoare în trecutul 
războiu mondial iar în ultimul timp, direc- 
tor alîntreprinderilor „Messerschmiti A. G. 
din Augsburg. 

IN La Villacoublay, Franţa, a fost încer- 
cat în sbor un interesant avion de turism 
„Starck AS 20“ echipat cu un 4 cilindri R4- 
gnier 4D2 de 70 c. p. 
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